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Maintenant que l’age de l’aviation est sérieusement commencé, vous avez peut-étre 
le sentiment que vous devriez en savoir davantage sur nous B. O. A. C., la plus 
grande compagnie aérienne britannique. Eh bien, premiérement, nous sommes une 
compagnie aérienne qui existe. Jadis Imperial Airways, puis British Airways et main- 
tenant B. O. A. C., nous travaillons sans arrét depuis 1924. Aujourd’hui, avec nos 
services réguliers de passagers dans le monde entier, nous couvrons environ 750.000 km 
par semaine. A notre actif, un matériel volant trés sGr, une organisation mondiale et 
un personnel d’hommes d’expérience incomparable. Devant nous, un dur travail, 
une expansion incessante, une concurrence acharnée. Mais nous avons les hommes 


qui ont lexpérience. C’est cela qui comptera. 


CANADA - U.S.A. + AFRIQUE OCCIDENTALE 
MOYEN-ORIENT - INDES - AFRIQUE DU SUD 
EXTREME-ORIENT - AUSTRALIE - NOUVELLE-ZELANDE 





i'VRWATS, SOUTH APRICAN ATR WAT 8S, TASMAN EMPIRE AIR 























BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION EN CO NNE XION AVEC LES QANTAS EMPIRE 


“¢ 








TOUS LES HORIZONS VOUS SONT OUVERTS AVEC UN 




















CLASSE PREMIER AU CONCOURS DES AVIONS DE TOURISME FRANCAIS 


Trois places 
265 kmaUVheure - 150CV - Train tricycle escamotable 


12 litres aux 100 km 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES DU NORD 


20, rue Vernier + PARIS XVII¢ + Téléphone Galvani 94-52 


6 




















OFFICE GENERALDE LAIR 


FONODE em t€F2a 


LA PLUS ANCIENNE ORGANISATION COMMERCIALE D'AVIATION 
EN FRANCE ET DANS LE MONDE 


* 


25 ANNEES 


D'EXPERIENCE TECHNIQUE 
DE DOCUMENTATION INDUSTRIELLE 
DE REFERENCES OFFICIELLES 


PLUS DE 5 MILLIARDS DE FRANCS DE MATERIELS LIVRES DANS 27 PAYS 


DIVERSES BRANCHES 


MATERIEL AERONAUTIQUE ET ANNEXES 
EQUIPEMENT TECHNIQUE ET INDUSTRIEL 
ELECTRICITE ET ELECTRONIQUE 
SERVICE D'EXECUTION, CONTROLE, LIVRAISON, TRANSPORTS, ETC. 


* 


OU QUE CE SOIT dans /e monde 


O.G.A 


assure VOTRE SERVICE 


QUE VOS BESOINS SOIENT IMPORTANTS OU MINIMES, NOS TECHNICIENS ETUDIERONT AVEC LE MEME SOIN TOUS 
LES PROBLEMES QUE VOUS LEUR SOUMETTREZ ET VOUS LIVRERONT AU MEILLEUR COMPTE UN MATERIEL EXACTEMENT APPROPRIE 


OFFICE. GENERAL DE KAIR 


CODES | 


COGEF LUGAGNE PARIS : Ville TELEPH | 


PARTICULIER 


BENTLEY ye CHAMPS-ELYSEES TELEGR. AIROFFICIA~ PARIS 


AZ. FRANCAIS | ELYSEES 






















5.N1.6.0.8.0. 
5. H.C. A. Hl. 
5. H.C. A. 6. 
5.11.0.0.8.. 
§.11.6.0.001.0. 
MORANE 


“TOUT 


OFFICE FRA 






Le 


YZ Mil ty 
ojZ Yj 000 








4, @®UE GALT 


MATERIEL 


Ling S 
A 
a 


~oI; 
Yd) 





LEE 


AERONAUTIQUE 


D 





rFaRis t+¢* 


TELEPHONE KLEBER 89.10 A 19 - ADR. TELEGR. EXAERO - PARIS 


Norecrin 





Languedoc 161 





SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU SUD-OUEST 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERGNAUTIGUES DU NORD 
SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU CENTRE 
SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU SUD-EST 


SOCIETE NATIONALE D’‘ETUDE ET DE 
CONSTRUCTION DE MOTEURS D'AVIONS 


- BREGUET -HISPANO etc. 


OFFICE FRANCAIS D'EXPORTATION DE MATERIEL AERONAUTIQUE 





AGENT EXCLUSIF POUR LA VENTE HORS 
DE FRANCE DES PRODUCTIONS DES 
SOCIETES NATIONALES AERONAUTIQUES 
ET DE CONSTRUCTEURS PRIVES 


AVIONS DE TRANSPORT DE PASSAGERS ET DE FRET 
AVIONS DE TOURISME - AVIONS ECOLES 
AVIONS SANITAIRES - EQUIPEMENTS - HYDRAVIONS 
DE2 A 180 TONNES - AVIONS MILITAIRES - PLANEURS 
GROUPES MOTOPROPULSEURS RADIO 






























AME scanowe 


pour un service économique et sur 


Aujour@hui, un avion pour passagers doit é@tre QUELQUES DONNEES. Le Saab Seandia trans- 
avant tout sir et économique. C'est sans perdre porte normalement 24 passagers et leurs bagages 
de yue cette double nécessité que le Saab sur des trajets allant jusqu’a [S800 km (1.100 mil- 
Seandia a été développé en une collaboration les). Sur des trajets plus courts, il peut accommo- 
infime et constante entre directeurs commer- der 32 passagers. Son poids total est de 13.610 kg 
ciaux de lignes aériennes, techniciens et pilotes. (30.000 Ib), avee une charge de 159 kg au m* 
Comme le Saab Seandia se distingue en outre (32,5 Ib. sq. ft.) La stabilité et la maniabilité a 
par la plus haute qualité suédoise, il vaudra faible vitesse sont des caractéristiques de sécurité 
la faveur du public et des avantages économiques hautement développées dans le Saab Scandia * Le 
dans le monde entier, aux lignes aériennes qui Scandia est équipéde moteurs Pratt & Whitney Twin 
le mettront en service dans un proche avenir, Wasp R/2000 développant 1.450 HP au décollage. 


Demande 


J 






SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET 
SAAB AIRCRAFT COMPANY 


Linképing Suéde 

























































i 
( eae Whabitude, Rolls-Royce 


a répondu noblement aux demandes des 


constructeurs de cellules et a développé le 
turboréacteur Derwent V pour qu’il four- ae 
nisse une poussée de 4.200 lbs. Dans les 


grandes lignes, les Derwent V_ destinés 


aux Meteor a grande vitesse sont des 
groupes standard mais on y a tiré parti de A 
certains développements métallurgiques 


remarquables, dont la nature est encore un 
secret.» « Flight » 


+ 
¢y 
NY 


1 4d RELIABILITY 


Le ROY OS LTD, DERBY Bureaux de Londres : Conduit St. W. I 











f y a neut mois, lorsque ces pages paraissaient pour la premiere tois, 
“ ° “3 ° *] 1 ’ 1 . 
pLoheccmm ol ceyentceateysmmerelcmmoleloli(entale)smmtlel cmc amoral cama (oll mmel hovel bile nme ras 
lecteurs, et nous en avons trouve plus que nous ne pouvions oser | espérer, 
en si peu de temps. Nous avons recu des encouragements, presque 
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au dela de ce que nous meéritions. Pour nous, ¢ était la plus belle récompense 
de nos peines, de notre effort poursuivi jour et nuit. Mais cela constitue 
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aussi une obligation. 
1946, année despérance, mais aussi de mainte désillusion, tire a sa tin. 
le moment est venu de remercier ceux qui étaient avec nous: nos 
collaborateurs dans le monde entier, les hommes de | aéronautique 
— ministres, ofticiers, ingénieurs, entrepreneurs de transports aériens, 
travailleurs de l'industrie aéronautique — jusquau plus jeune de nos 
lecteurs. Ils sont nos tidéles, quelles que soient leur langue, leur nationaliteé 
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ou leur. opinion politique. Car !aéronautique daujourd’ hui et de 
demain — cette constatation simpose enfin! — dépasse les fronticres 
nationales. 

A lest et a louest sallument les bougies de l'arbre de Noél, les cloches 
saluent une année nouvelle (et quon espere meilleure), et nous souhaitons 
a nos amis et lecteurs de joyeuses fétes et une année heureuse 
en 1947 - mais ces voeux ne pourront ‘se réaliser, et dans [aviation 


tout particulicrement, que dans le véritable esprit de Noé!: Paix sur la 


terre ! 
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lecteurs, et nous en avons trouvé plus que nous ne pouvions oser I’espérer, 
en si peu de temps. Nous avons recu des encouragements, presque 
aurdela de ce que nous méritions. Pour nous, c était la plus belle récompense 
de nos peines, de notre effort poursuivi jour et nuit. Mais cela constitue 
aussi une obligation. 

1946, année despérance, mais aussi de mainte deésillusion, tire a sa fin. 
Le moment est venu de remercier ceux qui étaient avec nous: nos 
collaborateurs dans le monde entier, les hommes de |'aéronautique 
— ministres, ofticiers, ingénieurs, entrepreneurs de transports aériens, 
travailleurs de l'industrie aéronautique — jusquau plus jeune de nos 
lecteurs. Ils sont nos fidéles, quelles que soient leur langue, leur nationalité 
ou leur opinion politique. Car l’aéronautique daujourd’hui et de 
demain — cette constatation simpose entin! — dépasse les frontieres 
nationales. 

A Vest et a !ouest sallument les bougies de l’arbre de Noél, les cloches 
saluent une année nouvelle (et qu’on espere meilleure), et nous souhaitons 
a nos amis et lecteurs de joyeuses fétes et. une année heureuse 
en 1947 - mais ces voeux ne pourront se réaliser, et dans l aviation 


tout particulicrement, que dans le véritable esprit de Noél!: Paix sur la 


terre! 
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Ce XVII¢ Salon de |’atronautique a pu étre réalisé grace aux efforts 
conjugués des industriels créateurs, des ingtnieurs, des cadres, des pilotes, des 
techniciens et des ouvriers, qui travailléerent tous d’un ceur unanime. 


Au Grand Palais 


Sur le portail du Salon aéronautique de Paris, voila la phrase qu’on 
pouvait lire. L’héte remerciait ses collaborateurs et donnait aux visiteurs, 
non sans intention — l’industrie aéronautique frangaise est nationalisée 
— la ligne générale. 

La Ville Lumiére ? Presque comme avant... Hdtels et restaurants 
étaient archi-pleins. A Montmartre, on parlait tous les dialectes du 
monde, et méme parfois le francais. Cocktails et diners se succédaient. 
Voila le cadre. 

Du point de vue technique, les pages qui suivent rendent hommage 
a l Exposition. La note générale ? L’industrie aéronautique frangaise 
nationalisée fétait sa résurrection. Les Britanniques brillaient par leur 
présence et par des moteurs qui semblaient sortir non pas d’une usine, 
mais d’une bijouterie de la rue de la Paix. Les Américains ? Un acte 
de présence, un geste, une courtoisie des maisons Douglas, Lockheed, 
United Aircraft et Curtiss Wright. Les Tchéques ? Des hommes sérieux, 
travaillant dur, qui exposaient de lutile. 

Le peuple de Paris en masse — des étrangers de tous les pays. 

On a vendu ? Peu de chose probablement. Non pas que l’intérét ou 
les acheteurs aient manqué, mais avec les montagnes russes des devises, 
les difficultés du transfert, absence d’un accord économique interna- 
tional, il vous fallait une table de logarithmes pour calculer ce qu’un appa- 
reil francais ou tchéque, un moteur d’avion britannique ou américain 
coatait dans une autre monnaie que celle de son pays d’origine. 

Ce n’était pas la faute de notre héte ni celle des exposants et certai- 
nement pas celle des visiteurs. Mais 4 part ca — Paris était beau comme 
toujours ; ce qu’on exposait méritait une visite, et lon renouait d’an- 
ciennes relations ou bien — quand c’était possible — cette chére con- 
currence les soumettait 4 une légére épreuve de résistance. 


A lextérieur... 


Tandis que la foule inondait les vastes halls du Salon de Paris, 
devant ses portes, les vendeurs criaient leurs journaux: « L’avion 
américain « Dakota » n’est pas encore retrouvé... Cent avions prennent 
part aux recherches... Les douze passagers sont perdus... L’appareil est 
découvert sur un glacier suisse... Les occupants sont sauvés par des 
officiers aviateurs suisses ». Tout 4 coup, le monde entier ne parlait 
plus que de cet appareil militaire américain et de ses douze occupants. 
Il n’y a pas ‘encore dix-huit mois, la vie de douze hommes était une 
bagatelle. Un accident d’aviation comme un autre, et encore, un qui 
s’est bien terminé! Alors pourquoi tout ce bruit ? Guére a cause de 
Pimportance des passagers. Mais le fait que pendant des jours entiers 
un avion ait pu disparaitre au coeur de l’Europe, le caractére drama- 
tique du lieu de l’atterrissage et du sauvetage et surtout la soif de 
sensation de la presse et de ses lecteurs ont fait des leurs. Un accident 


d’aviation, encore ! 

Et nous voila sur un terrain bralant ! La concurrence, la lutte entre 
industries aéronautiques américaine et britannique, entre producteurs 
américains eux-mémes, entre compagnies de transports aériens des 
U.S. A., voire dans toute l’aéronautique commerciale du monde. 

C’est ce qui déclencha plus vite ce que !’on redoutait et dont on 
osait 4 peine parler : 
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La crise 


Elle a commencé 4 la fin de l’été avec linterdit prononcé par les 
autorités aéronautiques américaines contre les quadrimoteurs « Lock- 
heed Constellation », On avait constaté que moteurs et installations 
électriques présentaient des dangers d’incendie et l’on y a remédié. 
L’interdit a été levé et, 2 exception de quatre membres d’un équipage, 
les « Constellation » n’avaient tué personne, en tout cas pas un seul 
passager. Mais cet accident avait suffi pour porter atteinte 4 la bonne 
renommeée de l’appareil et de son fabricant. Douglas, son concurrent 
immédiat, se rendit compte tout de suite de la situation et a entrepris 
une propagande massive ; ses annonces vous conseillaient dans toutes 
les langues : « Ne choisissez qu’un Douglas ! » 

Vint ensuite une gréve des équipages de la compagnie américaine 
de transports aériens Trans World Airline (TWA), gréve qui inté- 
ressait 1100 hommes environ, qui a duré 25 jours et qui a codté a la 
compagnie, d’aprés ses propres déclarations, quelque chose comme 
$ 10 000 000. ; 

Pendant ce temps se produisaient des accidents d’aviation — dus 
surtout aux conditions météorologiques saisonniéres — dont la fré- 
quence, exprimée en pour-cent, ne dépassait nullement les chiffres enre- 
gistrés pour les années d’avant guerre. Mais les articles exagérés qui leur 
étaient consacrés ne permettaient guére au public de réaliser que certaines 
choses avaient changé: aujourd’hui on vole plus qu’autrefois, avec 
davantage d’appareils et d’hommes et sur des lignes bien plus nom- 
breuses. On survole les océans comme on volait jadis entre deux villes 
voisines. On vole plus vite et plus haut et l’on parle beaucoup plus de 
Paviation ; donc de ses accidents aussi. 

Et soudain les gens avouérent, eux qui pendant |’été n’avaient que 
trop volontiers confié leur vie précieuse 4 l’avion sans arriére-pensée, 
entre les villes américaines ou européennes, entre l’Ancien Monde et 
le Nouveau — qu’ils avaient peur. Ils ne se contentaient pas de le dire, 
ils agissaient en conséquence : ils prenaient le chemin de fer, le bateau, 
Pautomobile. On dit méme que derniérement, un avion de la TWA 
est parti de New-York pour l'Europe 4 moitié vide, alors qu’il y a 
quelques semaines seulement, on se battait encore pour une place 4 bord 
d’un avion. On affirme qu’une grande entreprise ayant une organisation 
internationale a fait parvenir aux membres de sa direction une circu- 
laire confidentielle les invitant 4 ne voler pendant l’hiver que dans les 
cas les plus urgents. 

Le profane s’étonne et le technicien est surpris. N’a-t-on pas ici, 
depuis des mois, attiré l’attention sur le fait que Dupont et Durand 
voulaient tout 4 coup se faire entrepreneurs de transports aériens, que 
des compagnies de taxis ou de transports 4 la demande sortaient de 
terre de tous les cétés, comme des champignons ? Une cinquantaine, 
rien qu’en France. Effectivement, en octobre 1946, trois graves acci- 
dents, entrainant la perte de l’appareil et des occupants, se sont produits 
en France dans le trafic 4 la demande; et, naturellement, d’aucuns 
en rendaient responsable Air-France — qui n’y était absolument 
pour rien. Certes, il y a eu des accidents dans le trafic régulier, mais 
convient-il d’y ajouter ceux des entreprises «4 cété » ? 

Allons plus loin ! Pour des raisons d’autonomie et de charge com- 
merciale — et en commettant l’erreur de se fonder sur |’expérience 
acquise dans les transports aériens de guerre — on avait choisi Terre- 
Neuve, la « mangeuse d’avions » avec ses brouillards et les agréments 
de son climat, comme escale dans le trafic nordatlantique. Belges et 
Américains ont appris 4 leurs dépens ce que coite l’approche de Terre- 
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Neuve, tandis que les Néerlandais, favorisés par la diplomatie et bien 
conseillés par leur sieur Plesmann, ont préféré faire le détour sud- 
atlantique par les Agores. 

On a donc volé, on vole et l’on continuera de voler ; mais tout a 
coup les profanes se sont dressés et ont prononcé des jugements sur 
les types d’appareils, les pilotes se sont mis en gréve, les usines d’aviation 
se sont entre-déchirées dans la concurrence et les compagnies de trans- 
ports aériens, celles des Etats-Unis surtout, ont pris une expansion 
trop rapide. Elles avaient engagé un peu plus d’argent qu’il n’était bon 
pour elles — et la crise est venue. 

Un beau matin, la TWA annule des commandes pour 25 appareils, 
dont 8 du type gros-porteur « Constellation » ; les Western Air Lines 
agissent de méme et décommandent 5 quadrimoteurs Douglas DC-6 
ainsi que 10 bimoteurs Convair 240 ; de plus petites compagnies les 
imitent. Des annulations de commandes, des licenciements de per- 
sonnel dans l’aviation commerciale américaine ? Que se passe-t-il donc ? 
Il y a quelques semaines encore, une compagnie de transports aériens 
se sentait trés honorée et n’était que trop heureuse que Lockheed ou 
Douglas, Boeing et Consolidated Vultee voulussent bien lui offrir des 
avions avec des délais de livraison pas trop longs. Il y a quelques mois 
encore, l’aviation commerciale cherchait dans tous les coins du per- 
sonnel qualifié et, en cas de besoin, on se le chipait mutuellement. D’un 
jour 4 lautre, la situation changea, on prétendait qu’on avait trop 
présumé de ses forces... 


Ou allons-nous ? 


Et maintenant les messieurs qui avaient ouvert au Salon de Paris 
des stands de représentation, repartent en tournée, en commis-voyageurs. 
«Deus ex machina », le remuant général Bertrandias, de la Douglas, 
était déja apparu a Paris ; sur ses traces se précipite, non moins affairé, 
le sieur MacInerney, le nouveau représentant de Lockheed, Consoli- 
dated, Martin et Bristol n’étant certes pas les derniers 4 entrer 4 leur 
tour dans la danse. Chacun de ces messieurs vous offre le meilleur 
appareil qui soit et le directeur d’une compagnie aérienne a le choix : 
« mettre tous ses ceufs dans le méme panier » ou « répartir ». Les Grands 
préférent la deuxiéme alternative : les Américains ont commandé chez 
Douglas, Lockheed et Consolidated, les Frangais et les Néerlandais 
ont fait de méme ; jusqu’ici les Suédois ont réparti leurs commandes 
entre Douglas et Boeing. En dépit, et peut-étre justement a cause de 
la crise, l’entrepreneur de transports aériens est de nouveau submergé 
d’offres. Il a le choix pourvu qu’il ait de l’argent comptant. 

A quel point un tel assaut peut troubler les esprits, on a pu le lire 
ces jours-ci, noir sur blanc. Un jeune journaliste s’est aventuré — il 
avait peut-étre un peu forcé sur le whisky écossais — jusqu’a pré- 
tendre que : « l’industrie aéronautique américaine posséde un tel champ 
d’action de l’autre cété de |’Atlantique qu’elle ne songe nullement a 
prospecter sérieusement |’Europe... L’industrie britannique doit non 
seulement alimenter en matériel volant les cent et quelques lignes quo- 
tidiennes assurées par le pavillon de la B. O. A. C. et par ses compagnies 
adjointes, mais encore les divisions de la RAF et assurer une exporta- 
tion en matériel commercial ou de tourisme 4 destination du monde 
entier, sauf les Etats-Unis naturellement. » Bref, le marché européen 
serait devenu le monopole de l’industrie aéronautique britannique. Et 
avec ¢a, on trouve dans les colonnes du méme journal, de grandes 
annonces des maisons américaines Glenn L. Martin et Consolidated 
Vultee. Qu’est tout cela si ce n’est un phénoméne de crise... On tra- 
vaille sur et sous terre, exactement comme dans le temps jadis. 

Venons-en a une conclusion et regardons la vérité en face, si pénible 
qu'elle soit. 

Il y a aux U.S. A. une compagnie de transports aériens qui, avant 
la guerre, se limitait exclusivement aux intéréts internationaux, dont la 


raison sociale était Pan American Airways et qui, sous la pression de la 
concurrence, s’est subitement rebaptisée Pan American World Air- 
ways. Depuis quelque temps, son président, le sieur Juan Trippe, avait 
eu a lutter avec certaines difficultés que lui faisaient ses collégues. Il 
n’est plus le seul 4 survoler les mers avec ses « Clippers », d’autres — 
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par exemple la Trans World Airline et les American Overseas Airlines 
— en font autant. Il y a un an a peu prés, M. Trippe s’est prononcé en 
faveur de la création d’une compagnie nationale unitaire aux U. S. A. 
pour le trafic transocéanique et il préche aussi la fusion de toutes les 
entreprises par trop nombreuses dans le trafic intérieur américain. Pour 
le moment on lui donne tort et il se tient sur la défensive ; demain, 
peut-étre, lui donnera-t-on raison. 

Car il n’y a pas que les Américains, les Anglais, les Frangais, les 
Néerlandais, les Belges, les Suédois, les Norvégiens, les Danois, les 
Espagnols et autres au-dessus de |’Atlantique nord et sud ; les Sud- 
Américains aussi commencent 4 faire flotter leurs pavillons. Quelle 
invasion ! 

Et la question s’impose : comment — et sous quelle forme — 
est-ce que tout ce monde va voler ? Initiative privée ou nationalisation ? 
Pour l’instant, les compagnies des U.S. A. se fondent sur le capital 
privé, tandis que les entreprises britanniques sont exploitées par |’Etat 
et que les grandes compagnies de transports aériens frangaises, néer- 
landaises ou belges sont également des entreprises d’Etat ou 4 demi 
nationales. Nous avons montré plus haut que les Américains ont bien 
des soucis 4 I’heure actuelle. Ces soucis sont-ils moindres en Grande- 
Bretagne, en France, aux Pays-Bas ou en Belgique ? 





Cette question une fois résolue, on pourrait bien avoir trouvé la 
voie du futur développement de l’aéronautique internationale. Vouloir, 
aujourd’hui déja, exprimer une opinion ou prédire quelque chose serait 
par trop audacieux... 

Nous revenons de Paris, sous l’impression de ce que nous avons 
vu. On trouvait la-bas des stands frangais, britanniques et tchécoslo- 
vaques derriére lesquels on sentait la main de l’Etat. On y rencontrait 
des hommes des aéronautiques britannique et frangaise, qui s’attaquent 
a leur tache avec conviction et qui ne sont pas autre chose que des 
mandataires de |’Etat. Il y devenait évident que le peuple frangais, 
économie francaise et avec eux l’industrie aéronautique frangaise 
cherchaient aussi de nouvelles voies. A plusieurs reprises déja dans 
l’Histoire, l’esprit frangais a montré le chemin au monde. Le fera-t-il 
une fois de plus ? Contribuera-t-il 4 nous sortir de cette crise écono- 
mique mondiale qu’on ne peut plus dissimuler et qui — accélérée 
par les circonstances concomitantes que nous avons décrites — menace 
maintenant d’englober aussi l’industrie aéronautique et |’aviation 
commerciale ? 

Au seuil de l’année 1947, cette question angoissante se pose. Jetant 
un regard en arriére sur cette ville des bords de la Seine, dont les 
lumiéres se’ rallument aprés des années d’obscurité, nous sommes 


enclins a attendre la réponse avec optimisme. 
EB. £. i. 















Le 17° Salon de UAéronautique a Paris 





15 novembre au 1° décembre 1946 


par M. l’ingénieur en chef Guy du Merle, 
directeur du Service technique aéronautique au ministére de l’armement 4 Paris. 





« Lazare sortant du tombeau » — tel pourrait étre 
le sous-titre allégorique du grand tableau d’ensemble 
en style technique que viennent de composer les ingé- 
nieurs et ouvriers francais sous le titre officiel de 
« XVII€& Salon de Paéronautique ». Les visiteurs s’ac- 
cordent a reconnaitre que le mort se porte bien. 

Il convient d’ajouter que les bandelettes et le suaire 
ne sont pas dans le tableau, mais dans les gravats de 
nos usines et installations techniques détruites et, 
hélas ! dans la liste trop longue de ceux qui ne sont 
plus 14 pour travailler 4 cette grande ceuvre. 

A vrai dire, le miracle est qu’aprés l’occupation, 
pire que les destructions puisqu’elle frappe les possi- 
bilités créatrices et non pas seulement la production, 
il y ait encore quelque chose. L’histoire de ces cinq 
années n’a été qu’une longue suite de tribulations, 
sur lesquelles il serait trop long de nous étendre ici. 
Nos quelques prototypes civils, sur lesquels une acti- 
vité précaire avait pu étre conservée, faillirent plu- 
sieurs fois étre anéantis et ne furent sauvés que par 
la ruse. Qu’on se rappelle l’évasion sensationnelle du 
SO 90 qui, trompant la surveillance ennemie, réussit 
pour son fout premier vol a gagner Alger en traversant 
la Méditerranée. D’autre part, quelques études sur 
le papier furent poursuivies dans l’ombre, avec un 
rendement dérisoire et des dangers qui auraient eu de 
quoi décourager des volontés moins opiniatres. A la 
Libération, technique était des plus 
minces. 

Il fallut ensuite, tout en poursuivant les hostilités 
jusqu’a la victoire, déblayer les décombres de nos 
ateliers, regrouper le personnel technique éparpillé 
par une dispersion sans précédent (l’un de nos plus 
brillants constructeurs n’avait-il pas été se couvrir de 
gloire jusque dans les parachutistes!) et retourner 
vers l’action une mentalité volontairement orientée 
vers la stagnation pour nuire 4 l’ennemi. Le tout dans 
une pénurie totale de matériaux, de transports et de 
force motrice, sans parler de l’épuisement du per- 
sonnel sous-alimenté. I] faut bien l’avouer, la véritable 
reprise de nos travaux de prototypes ne remonte guére 
a plus d’un an et demi. 

Pour rénover nos installations techniques, en patti- 
culier nos souffleries ct nos stations d’essais de mo- 
teurs, un programme considérable d’investissements 
a été entrepris, en méme temps qu’était créé le nouvel 
Office national d’études et de recherches aéronauti- 
ques. Mais l’échelle méme des réalisations envisagées 
les rend forcément lointaines, et nous n’avons pu en 
bénéficier jusqu’a présent. 


notre actif 


14 








\ 


L’ingénieur en chef Guy du Merle, assimilé au grade de colonel, dirige le Service technique atronautique au ministére frangais 
de l’armement. Né le 1° janvier 1908, il sortait, a 19 ans déja (1927), de l’Ecole Polytechnique et passait avec succes en 1932 
’examen final de |’ Ecole Nationale Supérieure de |’ Aéronautique. Comme officier d’ aviation, il totalise actuellement 1200 beures 
de vol, dont environ 200 sur prototypes ; il est titulaire du brevet de pilote militaire d’avions et d’hydravions. Ingénieur et pilote 
d’essais au Centre d’essais de Villacoublay, il a piloté une quarantaine de types d’avions les plus divers, francais ou étrangers ; 
il s’est particulitrement occupé des hydravions de bombardement et des avions de chasse. Il occupe son poste actuel depuis 


le 1° juin 194). 


On doit avoir ces choses présentes 4 l’esprit pour 
mieux comprendre certaines conceptions ou exécu- 
tions encore un peu hatives, et ce qu’on pourrait 
appeler le caractére adolescent de ce salon, qui ne 
représente évidemment qu’un début. 

Pourtant ce n’est pas un salon de projets ou de 
« camouflages » postiches. Plus d’un visiteur incré- 
dule a da se rendre a l’évidence : sauf deux ou trois 
maquettes d’aménagement manifestement exposées 
comme telles, tous les aérodynes présentés en vraie 
grandeur sont bien, dans toutes leurs parties, des 
machines volantes réelles. Plusieurs, certes, n’ont pas 
encore volé, mais ils n’attendent que la fin du Salon 
pour entreprendre leurs essais. Quelques avions sont 
a la fois des prototypes et des sétes de série, ayant été 
commandés directement en série sur plans dés que 
leurs études eurent été suffisamment poussées pour 
que le succés de leur mise au point pat étre considéré 
comme certain. 


Dans l’apparente dispersion des appareils présentés, 
on discerne la ligne générale de quatre efforts princi- 
paux, portant respectivement sur les avions 4 réaction, 
les appareils de transport, les avions de tourisme et 
les hélicoptéres. Pour mieux éclairer notre tour d’hori- 
zon, nous ne nous ferons pas faute de citer aussi, 4 
Poccasion, les plus notoires des appareils qui ne sont 
pas exposés au- Salon. 

Dans le monde entier, les avions 4 réaction tiennent 
la vedette. Quatre appareils de cette catégorie étaient 
exposés : le Sud-Ouest 6000, dont le prototype a fait 
son premier vol le 11 novembre, juste avant l’ouver- 
ture du Salon, et qui vient d’étre commandé en série ; 
les deux maquettes volantes exposées par les Sociétés 
nationales du Sud-Ouest et du Centre}, qui doivent 
dés le mois prochain étre montées en « composite » 
sur le dos d’un « Languedoc » chargé de les larguer 
a haute altitude, et enfin le VG 70 qui doit faire son 
premier vol au début de 1947. On aura certainement 
remarqué l’absence d’un cinquiéme appareil : l’avion 
Leduc, propulsé par statoréacteur (ou « Athodyd », 
comme disent les Anglo-Saxons) qui a précisément 
commencé pendant le Salon ses vols d’essais en « com- 
posite » sur le dos d’un avion porteur. Cet appareil, 
purement expérimental encore, n’a pas de prétention 


1 Cette derniére, exposée sans propulseur, comporte un 
deuxiéme exemplai Isé 








Perry 


INTERTSCHAVIA 





immédiate a l’obtention de vitesses trés élevées pour 
lesquelles il n’est pas construit: il est destiné a la 
mise au point effective de ce nouveau mode de pro- 
pulsion, riche de possibilités futures. Autres absents 
encore : nos prototypes militaires, qui sont bien en- 
tendu propulsés par réaction, eux aussi. Notre discré- 
tion compréhensible 4 leur sujet ne doit pas les faire 
sous-estimer. 

Quant aux avions de transport, les dimensions du 
Grand Palais deviennent insuffisantes pour les appa- 
reils de gros tonnage, et sans doute faudra-t-il en venir 
pour eux a une formule d’exposition en plein air, 
analogue 4 celle adoptée par nos amis britanniques 
pour leur exhibition annuelle de la S. B. A. C.%. 
Cette catégorie d’appareils n’a donc pu étre que fort 
mal représentée par des maquettes réduites ou tron- 
quées, 4 l’exception toutefois du gros cargo quadri- 
moteur NC 211 dont le fuselage réel a pu trouver place 
de justesse dans l’enceinte du Grand Palais ov il 
constituait une des attractions. Dans les moyens et 
petits tonnages, le stand de la S. N. C. A. S. O. tenait 
la vedette avec le bimoteur SO 30 R actuellement 
fabriqué en série et le bimoteur postal léger SO 90, 
préface d’une série importante du SO 94. Deux absents 
méritent d’étre mentionnés dans cette catégorie: le 
Marcel Bloch 30, qui va voler incessamment, et le 
Castel-Mauboussin CM 100, version motorisée du 
gros planeur CM 10 de 7 tonnes actuellement cons- 
truit en série, qui s’annonce comme un cargo léger 
de haut rendement commercial. 

Il n’y a pas de discontinuité technique entre le petit 
transport et le grand tourisme, et la transition est 
abondamment représentée au Salon par plusieurs bimo- 
teurs légers, dont le plus entouré est le SO 7010, sur 
lequel nous reviendrons tout 4 l’heure. Aucun de ces 
prototypes n’est financé par |’Etat, pas plus d’ailleurs 
(sauf rares exceptions) que les prototypes de tourisme 
proprement dits, ce qui donne une idée encoura- 
geante du dynamisme de leurs constructeurs. En des- 
cendant la gamme des puissances, on trouve ensuite 
les monomoteurs de luxe comme le Nord 1100 « Noral- 
pha» déja bien connu a létranger, puis toute une 
floraison d’avions légers particuli¢rement étudiés 
pour abaisser autant que possible leur prix de revient. 
Nous ne pouvons les citer tous. Qu’il nous suffise de 
mentionner les deux appareils récemment retenus pout 


* Cette formule présente en outre le grand avantage de 
permettre des vols de démonstration. Il est question, de 
toute facon d’y recourir pendant les années intercalaires de 
celles du «Salon», ce qui permettrait & nos visiteurs de voir 
voler 1’été prochain les machines présentées aujourd’hui a0 
repos. 
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étre lancés en grande série, avec pré-financement de 
Etat: le SUC 10 «Courlis » pour la catégorie des 
quadriplaces de 200 CV et le Nord 1200 « Norécrin » 
pour celle des triplaces de 140 CV. Un concours va 
étre prochainement lancé pour le choix, dans des con- 
ditions analogues, d’un biplace de 70 CV. 

Quelles sont les tendances techniques principales 
qui se dégagent de cet ensemble ? 

Les charges alaires des avions frangais modernes 
se situent, comme avant guerre, entre celles des avions 
britanniques et américains équivalents. Par exemple, 
le SE 2010 sera chargé au décollage 4 prés de 300 kg/m? 
contre 242 kg pour l’Avro « Tudor II » et 380 kg pour 
le Boeing « Stratocruiser »» De méme, le SO 6000 a 
réaction est chargé 4 280 km/m? contre 190 kg pour le 
Gloster « Meteor IV » et 300 kg pour le Lockheed 
« Shooting Star ». 

Malgré la pénurie francaise en souffleries modernes, 
l’aérodynamique n’a pas été négligée. Les études tech- 
niques allemandes saisies 4 l’issue des hostilités, aussi 
bien que certains travaux originaux effectués en France 
a partir de bases théoriques, ont conduit 4 des solu- 
tions assez modernes, dont témoignent les lignes géné- 
rales des avions a4 réaction exposés. On y reléve en 
particulier une orientation délibérée vers les ailes en 
fleche. Le «fini» de surface est recherché plutét par 
le travail du métal que par l’adoption d’enduits spé- 
ciaux ; le résultat obtenu parait meilleur que celui du 
Gloster « Meteor » du record de vitesse, tout en restant 
cependant inférieur 4 celui de l’admirable section d’aile 
exposée par Armstrong-Whitworth. 

Les atterrisseurs tricycles, jusqu’ici beaucoup plus 
répandus en Amérique qu’en Europe, se généralisent 
tres largement en France — plus méme qu’il n’y parait, 
puisque le SO go a roue de queue exposé par la Société 
Sud-Ouest n’est que le prélude d’une série nombreuse 
de SO 94 4 atterrisseur tricycle. 

Dans le domaine des multimoteurs, on trouve par- 
tout la preuve de Il’influence profonde exercée dés a 
présent par les nouvelles conditions de sécurité inter- 
nationales récemment élaborées 4 Chicago et 4 Mon- 
tréal, pour le cas de la panne de moteur au décollage. 
C’est pour y satisfaire que les dérives du « Languedoc » 
viennent d’étre agrandies, et la dérive simple du 
SO 30 R prototype remplacée par la double dérive 
de l’avion exposé. C’est dans ce dessein encore que la 
puissance des moteurs du SO 30 R va étre prochaine- 
ment augmentée et que le petit avion de grand tou- 
risme SO 7o10 est équipé du moteur Mathis G 16 R, 
double G 8 R dont chaque moitié peut fonctionner 
indépendamment. Cette derniére raison est aussi une 
des causes de la faveur des moteurs en H, comme 
PArsenal 24 H et Il’Hispano 24 Z. 


* * * 


Il y aurait beaucoup a dire des hélicoptéres, qui font 
en France objet d’un effort important. Les moyens 
les plus divers sont adoptés pour la compensation du 
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couple de rotation, a l’exception toutefois du rotor de 
queue trés employé a l’étranger et qui ne nous parait 
pas devoir l’emporter sur les autres systemes. On peut 
voir au Salon trois solutions de rotors contrarotatifs : 
céte a céte (Sud-Est 3000), engrenants (NC 2001) et 
coaxiaux (Bréguet G 11 E). Une seule manque 4 
l’appel, celle des rotors en tandem. Mais on trouve au 
stand du Sud-Ouest (SO 1100) la solution trés moderne 
et séduisante du rotor autopropulsif par réaction qui 
supprime le couple sur l’axe, au prix probablement 
d’une consommation plus élevée, et c’est pourquoi la 
machine présentée est ingénieusement convertible en 
autogire, avec une hélice propulsive 4 l’arriére, lorsque 
Paltitude de croisi¢re désirée est atteinte. 


Il serait vain de nier que le domaine des moteurs 
soit actuellement le point faible de la technique fran- 
caise. La brillante participation de nos amis britan- 
niques, qui nous ont fait ’honneur d’envoyer a Paris 
plus encore de machines qu’ils n’en avaient exposé 
a leur propre exhibition de Radlett en septembre der- 
nier, le fait bien ressortir. Mais cette difficulté est 
clairement apergue en France, et un effort soutenu 
et de longue haleine est entrepris pour la surmonter. 

En ce qui concerne les moteurs 4 piston, pour gagner 
du temps, les grosses puissances ont été abordées 
d’emblée par une transposition originale du meilleur 
moteur allemand, le Jumo 213, en une version a 24 cylin- 
dres en H dont |’Arsenal expose trois prototypes qui 
ont déja dépassé 3500 chevaux au banc et doivent 
aisément étre poussés jusqu’a 4000. Un accouplement, 
également exposé, permet la réalisation d’unités mo- 
trices de 8000 CV 4 hélices contrarotatives. Chez 
Hispano-Suiza, un moteur concurrent, de méme for- 
mule et de méme puissance, commence ses _ essais. 
Tous deux sont refroidis par liquide. Pendant ce temps, 
la S. N. E. C. M. A. perfectionne son 14 R qui doit, 
par étapes, étre poussé jusqu’a 2000 CV. 

Du cété des turbo-machines, le handicap hérité de la 
guerre est plus lourd encore. C’est pourquoi Hispano- 
Suiza a acquis la licence du réacteur Rolls-Royce 
« Nene », dont un exemplaire était exposé 4 son stand. 
Mais plusieurs prototypes frangais s’étudient et se 
construisent, tant pour les turbo-réacteurs que pour 
les turbo-propulseurs. Aucun, sauf le réacteur Rateau, 
n’est encore en état d’étre exposé, mais nous espérons 
bien qu’au prochain Salon, nombreuses seront les réali- 
sations frangaises qui auront fait leurs preuves. 

Une petite contrepartie a ces graves soucis est bonne 
a prendre au passage : les petits moteurs frangais déno- 
tent une recherche intéressante de la simplicité et de 
l’économie de fabrication, sans rien perdre pour cela 
de leur légéreté puisque leur puissance massive est 
plutét supérieure 4 celle de leurs concurrents britan- 
niques. 


Il convient enfin de souligner l’effort fait pour amé- 
liorer Vaccessibilité et linterchangeabilité des groupes 
motopropulseurs. A cet égard, le moteur 14 H de la 
S. N. E. C. M. A. a servi de base 4 deux réalisations 
intéressantes: un groupe standard, rigoureusement 
interchangeable sur n’importe quel avion en moins 
de 60 minutes et un «capot passerelle » exposé au 
stand de la S. N. E. C. M. A. et qui résout vraiment 
le probléme du décapotage total dans le temps minimum 
(10 secondes) en fournissant par surcroit des facilités 
d’accés particuliérement précieuses pour les hydravions 
a flot. 


En définitive, cette premiére exposition aéronauti- 
que internationale d’aprés guerre se révéle un succes. 
La participation étrangére est surtout venue de la 
Grande-Bretagne, qui présente des matériels de pre- 
mier ordre, aussi bien pour les moteurs que pour les 
cellules — et le Gloster « Meteor », détenteur du record 
du monde de vitesse, n’aura pas été la moindre attrac- 
tion de cette manifestation. Les Etats-Unis, qui mal- 
heureusement organisent leur propre Salon, 4 Cleve- 
land, juste au méme moment, ne tiennent 4 Paris qu’une 
place toute morale et figurative. On ne peut que déplo- 
rer absence de l’industrie aéronautique soviétique, 
qui avait autrefois exposé au Grand Palais des pro- 
ductions trés remarquées et qui a joué un rdle si impor- 
tant dans le récent conflit. D’autres pays, comme la 
Tchécoslovaquie et les Pays-Bas, nous ont envoyé 
des matériels de qualité. Souhaitons que l’habitude du 
Salon de Paris étant maintenant reprise, les pays étran- 
gers renouent de plus en plus avec nous un contact 
que nous souhaitons aussi étendu que possible. 

La France s’efforcera de faire progresser sa technique 
au rythme général — plus vite méme si possible, 
puisque les épreuves qu’elle a subies lui imposent plus 
de chemin a parcourir. Les étapes iront de pair avec 
le redressement général de son économie. 

Il lui a plu cette année de convier ses visiteurs, non 
sans une pointe de coquetterie, 4 une démonstration 
de vitalité dont nul autre qu’elle ne doit savoir ce 
qu’elle lui a couté de peine et de labeur acharné. Beau- 
coup de ses amis étrangers sont venus a ce spectacle 
avec intention amicale de lui apporter le réconfort 
un peu factice, mais fraternel, qu’on doit 4 un conva- 
lescent. Lorsqu’ils ont vu, leur ton s’est nuancé d’éton- 
nement. Nous leur restons profondément reconnais- 
sants de leur sympathie. Mais nous apprécions plus 
encore — qu’ils nous pardonnent! — Il’hommage 
imprévu de leur surprise. 


G. pu MERLE, 
Ingénieur en chef de Tl Air. 


Directeur du Service technique 
atronautique franzais. 
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Un tour a travers 
le Salon aéronautique 








L’Exposition internationale de Paéronautique de Paris, qui, avant 
la guerre, a toujours été une de ces manifestations permettant de faire 
le bilan comparé des progrés des diverses nations travaillant dans 
l’aéronautique, nous a causé cette année, de plus d’un point de vue, 
des surprises. Avant tout, c’est la surprenante constatation que l’indus- 
trie aéronautique frangaise réussit, bien que la guerre eat interrompu 
ses travaux de développement et au mépris de multiples difficultés 
— matériel et personnel — a se préparer au point d’étre de nouveau 
au nombre des nations qui sont en téte de la technique aéronautique, 
4 combler son retard et, un an et demi aprés la fin de la guerre, a expo- 
ser des prototypes et des projets mirs pour la réalisation, qui autorisent 
les plus belles espérances. En dépit de la haute qualité reconnue de 
ses produits et de son avance indéniable dans la construction des 
moteurs, l’industrie aéronautique britannique ne pouvait effacer cette 
impression, bien qu’elle participat au Salon pour prés d’un tiers de 
la superficie du Grand Palais. L’industrie aéronautique tchécoslovaque, 
qui n’avait épargné aucun effort pour amener les produits qu’elle expo- 
sait par la voie des airs et par des transports ferroviaires pénibles, et 
les usines d’aviation néerlandaises Fokker ont fourni une contribution 
remarquable au caractére international de la manifestation. En revanche, 
on a pu s’étonner de la carence presque totale de l’industrie américaine 
qui s’est contentée d’exposer des maquettes et n’était représentée en 
somme que par les stands de Curtiss Wright et de I’United Aircraft 
Corp., entreprises qui malheureusement n’exhibérent que quelques 
produits assez anciens, de méme que par un stand des usines d’acces- 
soires Bendix Aviation. Cependant, on ne se tromperait guére en 
augurant qu’au prochain Salon de Paris les Américains n’abandonneront 
plus le terrain 4 leurs concurrents britanniques, sans combat, comme 
ce fut malheureusement le cas cette année — au détriment du visiteur 
neutre. 

Classons maintenant, dans l’ordre de leurs mérites, les produits 
exposés par les diverses usines, en les décrivant bri¢vement, et com- 
mencons par ceux de l’industrie aéronautique frangaise. 

Le stand de la SocréTE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS AERONAU- 
SNCASO des centres 


constituait un 


pu Sup-QuEstr 
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$0 30 R « Bellatrix » 
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d’attraction parmi l’exposition des usines frangaises d’aviation. Le 
bimoteur commercial SO 30 R « Bellatrix», dont le prototype mono- 
dérive était achevé en 1945 déja, a regu maintenant une dérive double 
qui sera probablement conservée dans la version de série. A part cette 
modification, l’appareil exposé, dimensionné pour 30 passagers, cor- 
respond tout a fait 4 la version que nous avons déja décrite ici (cf. 
«Interavia, Revue de |’Aéronautique mondiale », N° 5, aodt 1946). 
Ses deux moteurs en étoile Gnome & Rhone 14 R 5, 4 refroidissement 
par air, de 1700 CV au décollage, lui assurent une vitesse maximum 
de 510 km/h et une vitesse moyenne de croisiére de 440 km/h ; son 
poids maximum s’éléve 4 16 400 kg. 





Avion commercial SO 30 K « Bellatrix » de la SNCA du Sud-Ouest. 


L’avion postal bimoteur SO 90 représente une version agrandie du 
type SO 80 « Biarritz » développé en 1944. Cet appareil monodérive 
a aile médiane cantilever et train classique escamotable est remarquable 
du point de vue constructif par son fuselage en coque métallique en 
trois parties et dont le nez est relevable. Derriére le poste de pilotage, 
aménagé pour un pilote et un radio, se trouve une cabine pour cing 








Avion pustal SO YU. 


passagers et pour s00 kg de courrier. L’aile métallique dont les 
deux longerons forment avec le revétement un caisson résistant 4 la 
torsion, présente un bord d’attaque amovible et porte des volets de 
courbure a fente, braquables 4 45°. Tandis que le SO go est équipé d’un 
train classique escamotable, il existe une version expérimentale por- 
tant la désignation SO 91, qu’on a prévue avec un train tricycle. Avec 
ses moteurs Béarn 6 D-o3 4 6 cylindres en ligne, 4 refroidissement pat 
air, de 410 CV au décollage et 325 CV de puissance nominale, qui 
entrainent des hélices tripales 4 pas variable, le SO go atteint une 
vitesse maximum de 415 km/h et, 4 70 % de la puissance des moteurs, 
une vitesse de croisiére de 360 km/h. Cet appareil est destiné a l’équi- 
pement du réseau aéropostal national dont la création est actuellement 
commencée en France; la SNCA du Sud-Ouest a regu commande 
de 200 exemplaires de ce type. 

Sous la désignation SO 7010, la SNCA du Sud-Ouest exposait 
un nouvel apparel de tourisme ou de trafic a courte distance, primitivement 
prévu comme avion postal, sur lequel on ne possédait jusqu’ici que 
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Avion de tourisme et de petit trafic SO 7010. 


peu de données. Cet appareil métallique a aile basse, dérive simple et 
train tricycle escamotable est de lignes aérodynamiques trés sobres ; 
il pourrait représenter le type d’avion de trafic léger idéal pour les 
transports 4 la demande, les entreprises de taxis aériens, etc. En plus 
d’un équipage de deux hommes, la version normale peut transporter 
six passagers, avec un rayon d’action de 1250 km. Comme groupe 
motopropulseur, on a adopté deux moteurs Mathis G 8 R 4 8 cylindres 
en ligne, 4 refroidissement par air, de 200 CV au décollage, montés 
céte 4 céte dans le nez du fuselage et entrainant une hélice tripale par 
l’intermédiaire d’un réducteur commun. Pour le transport de quatre 
passagers et d’environ 200 kg de fret ou de bagages, l’autonomie 
s’éléve 4 1450 km, tandis que pour la version de fret, avec 7oo kg de 
charge commerciale, on indique une autonomie de 750 km. Au poids 






Avion de tourisme et de petit trafic 
$0 7010 


total de 2875 kg, le SO 7010 réalise une vitesse maximum de 325 km/h 
et une vitesse de croisiére d’environ 300 km/h. Quoique la charge au 
métre carré soit relativement faible, il se pourrait que la puissance 
motrice choisie se révélat un peu insuffisante pour le service sur des 
aérodromes mal aménagés, de faibles dimensions ou situés a haute 
altitude ; au niveau de la mer, la charge au CV s’éléve 4 7,2 kg pour la 
puissance de décollage. Dimensions principales : envergure, 14,7 m ; 
longueur, 11,2 m; hauteur, 4,4 m; surface portante, 33 m*; charge 
au m?*, 87,3 kg. 

Le prototype de l’avion a réaction SO 6000 biplace, un des centres 
de l’intérét du Salon, représente le premier type frangais a réaction qui 
soit mar pour la construction. Le projet est di aux travaux des ingé- 
nieurs Marcel- Riffard (Caudron) et Cédille (Rateau), travaux qui on 
été acquis par la SNCA du Sud-Ouest et poussés si loin que les 
premiers vols du SO 6000 ont eu lieu avec succés au début de novembre 
1946. Ce type que l’on annonce comme avion expérimental pour les vitesses 
élevées semble devoir rendre surtout de précieux services dans les essais 
de turboréacteurs de méme que dans |’adaptation des pilotes aux avions 
a réaction. Cet appareil métallique 4 aile médiane, qui présente une 
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Le SO 6000, volets d’atterrissage sortis. 


dérive simple et un empennage de profondeur monté sous la queue 
du fuselage, posséde l’envergure relativement faible de 9,18 m. La 
cabine du pilote (deux siéges) se trouve devant le bord d’attaque de 
Vaile, celle-ci étant montée a peu prés au milieu du fuselage qui mesure 
10,48 m de longueur. L’orifice d’admission d’air se trouve dans la 
partie inférieure de la pointe du fuselage, la tuyére 4 réaction en queue. 
Le SO 6000 peut étre équipé, au choix, de turboréacteurs des types 
Junkers Jumo 004, Rolls-Royce Derwent V ou Nene (construits sous 
licence en France par Hispano-Suiza) ou du turboréacteur francais 
Rateau G. T. S. 65. Le dernier nommé sera probablement utilisé dans 
la série commandée par l’armée de l’air francaise. La version de série 
du SO 6000 porte la désignation de SO 6010; la version de chasse, 
celle de SO 6020 ; pour porte-avions, il est prévu une version spé- 


Train d’atterrissage des biplaces SO 6000 
en position sortie et en position rentrée. 









ciale SO 6020 M. Le développe- 
ment du train d’atterrissage, confié 
aux fabriques d’accessoires D.O. P. 
(Dispositif Oléo-Pneumatique), a 
rencontré les difficultés considé- 
rables car, du fait de la cons- 
truction 4 aile médiane, les roues 
doivent étre rentrées dans le fuse- 
lage. Le constructeur reste encore 
sur la réserve quant 4 des don- 
nées plus précises sur ce type; 
le poids total maximum atteindrait quelque 4000 kg, la vitesse 
maximum quelque goo km/h, tandis qu’on escompte une vitesse 
d’atterrissage d’environ 160 km/h. La premiére commande provenant 
de l’étranger a été passée par la Suisse qui, en vue d’études, a acquis 
un appareil de ce type, équipé d’un Rolls-Royce Nene. 











Biplace expérimental 
a réaction 






































Le SO 6000 au Salon aéronautique. 


A cété de cet avion 4 réaction, la SNCA du Sud-Ouest exposait 
un avion expérimental pour les vitesses élevées, qui toutefois n’a pas 
encore subi ses essais de vol. Le type SO M / est un appareil métallique 
a aile médiane en fléche et fuselage extraordinairement élancé ; les 
essais de plané seront entrepris trés prochainement, le SO MI étant 
d’abord amené 4 l’altitude de lancement requise par un quadrimoteur 
gros-porteur ; ensuite viendront des essais avec propulsion propre. On 
dit que ces derniers débuteraient avec une propulsion par fusée et four- 
niraient les données nécessaires pour la construction d’un bombardier 
de grand raid portant la désignation SO 4000. On ne posséde pas de 
précisions sur le groupe motopropulseur, etc. ; l’envergure s’éléve 4 
8,93 m, la longueur a 9,0 m et la surface portante 4 17,25 m*. Alors que 


af 





Avion expérimental & réaction SO M 1 de la SNCA du Sud-Ouest. 


la version prévue pour les essais de planement n’est équipée que d’un 
simple patin d’atterrissage, l'appareil destiné aux vols avec propulsion 
par fusées sera doté d’un train tricycle escamotable. 

Comme témoignage de son activité dans la construction d’hélicop- 
téres et d’autogires, la SNCA du Sud-Ouest a exposé un appareil 
expérimental 4 voilure tournante SO 1100 « Ariel», Dans ce type por- 
tant la désignation de « giravion », on a tenté d’unir hélicoptére et 
autogire en une seule construction et de réaliser en méme temps I’en- 
trainement par réaction des pales de rotor. L’appareil se compose, dans 
les grandes lignes, d’un fuselage court de construction entiérement 
métallique qui porte en queue les empennages de profondeur et de 
direction. Pour le fonctionnement comme autogire, un moteur Mathis 
G7R 4 7 cylindres en étoile, 4 refroidissement par air, logé dans le 
milieu du fuselage, entraine en queue une hélice propulsive tripale 
entourée d’un carénage circulaire. L’entrainement en hélicoptére du 
rotor tripale de 10 m de diamétre est assuré par les gaz d’échappement 
du moteur qui passent par un compresseur et sont éjectés par des tuyéres 
propulsives aux extrémités des pales. Pour cet appareil fonctionnant 
en autogire, on indique une vitesse moyenne de croisiére de 150 km/h 
et une autonomie de 200 km ; pour le rotor on prévoit un régime de 
300 t/min ; le poids total se chiffre, pour un poids 4 vide de 524 kg, 
4 quelque 770 kg. On ne posséde aucune donnée sur les performances 
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Avion a voilure tournante 
$0 1100 <Giravion > 
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du SO 1100 employé comme hélicoptére ; toutefois, les essais de vol 
semblent devoir étre entrepris déja au cours des mois prochains. 





Avion a voilure tournante SO 1100 « Giravion ». 


La SNCA ov Sup-Esr dont lactivité principale est tout par- 
ticuliérement consacrée au développement et a la construction de gros- 
porteurs ne pouvait naturellement songer, étant donné l’espace limité 
dont elle disposait, 4 exposer ses constructions autrement qu’en élé- 
ments séparés ou en maquettes. L’hydravion hexamoteur SE 200, 
dont le développement remonte aux usines d’aviation Lioré et Olivier, 
a Pépoque ou elles n’étaient pas encore nationalisées, et dont les trois 
premiers prototypes furent détruits pendant la guerre par les bombar- 
dements alliés, a pu accomplir son premier vol au début de mai 1946. 
I] a un poids total de 72 t, son envergure est de 52,2 m, sa longueur 
de 40,15 m et sa surface portante de 340 m?; comme groupe moto- 
propulseur, on a employé 6 moteurs Gnome et Rhéne en double étoile 
a refroidissement par air qui fournissent ensemble 9600 CV au décollage. 


Hydravion gros-porteur SE 200 4 six moteurs Gnome et Rhéne 14 R de 1600 CV. 
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La coque spacieuse est divisée en deux ponts ; 


peut accommoder 82 passagers et en service nocturne, elle offre des 


couchettes 4 4o passagers. 





Quadrimoteur gros-porteur 








SE 2010 


o> 
0° oe 3.* 989 





Que la SNCA du Sud-Est se soit ralliée 4 la tendance générale 
et qu’elle semble renoncer, dans les études de gros-porteurs, au type 
hydravion, les diverses maquettes de types projetés ou en construction 
le prouvent. Un exemple en est fourni par le quadrimoteur gros- 
porteur commercial SE 2070, d’un poids total de 65 t, aménagé pour 
le transport de 108 passagers (description détaillée dans « Interavia, 
Revue de l’Aéronautique mondiale », N° 1, avril 1946). Sont également 





Maqtiette de l'avion pour relevés topographiques SE 1010. 


quadrimoteurs, mais de dimensions quelque peu plus petites, les types 
SE roro, SE 1001 de méme que SE 1030, dont les maquettes étaient 
exposées au Salon et qu’on peut tous considérer comme dérivés du 
méme type fondamental. Primitivement, on avait mis en chantier deux 
prototypes d’un gros-porteur quadrimoteur portant la désignation de 


Avion commercial au long cours 
SE 1001 
de la SNCA du Sud-Est 





en service diurne, elle 









Maquette du SE 1001. 
























SE 1000 ; en cours de construction, le premier a été aménagé par une 
modification du nez du fuselage en avion pour relevés topographiques 
SE zroro, dont est sortie ensuite la version commerciale SE roor. La 
derniére version de cette famille, l’avion commercial SE 1030, présente, 





Avion commercial SE 1030. 


en comparaison des autres types, un fuselage d’une section quelque peu 
plus grande, sans que la construction de l’aile soit considérablement 
modifiée. L’aile poss¢de un longeron en caisson dont les semelles sont 
formées par le revétement en téle, raidi dans le sens du longeron ; la 
transmission des efforts de flexion et de torsion s’effectue par deux 
couples principaux 4 parois pleines. Le revétement amovible du bord 
d’attaque est a double paroi pour la circulation de l’air chaud de dégi- 
vrage tandis que le longeron en caisson est étanchéifié sur une lon- 
gueur totale de 20 m de part et d’autre du fuselage pour loger le carbu- 
rant. Pour pouvoir consacrer 80 % de l’envergure aux volets d’atter- 
rissage, les extrémités d’aile forment ailerons, selon un dispositif nou- 
veau. Les quatre quadrimoteurs dont nous venons de parler sont tous 
des appareils métalliques a aile médiane. — L’avion pour relevés topogra- 
phiques SE toto sera en état de voler dans le courant de l’année pro- 
chaine. Ce quadrimoteur pour hautes altitudes, qui est doté d’une 
cabine étanche et posséde une envergure de 31 m et une longueur de 


oY 


20 m, présente comme particularité une jambe a ressort de longueur 


variable pour la roue arriére, ce qui permet de diminuer l’incidence 






de l’aile pour le décollage. Au poids total de 24 000 kg, on calcule 






une vitesse de croisiére de 480 km/h 4 10 000 m. 






Choisi pour équiper l’aviation commerciale frangaise durant les 






prochaines années, le quadrimoteur commercial SO 161 « Languedoc », 






un type développé par la SNCA du Sud-Ouest et construit en 






assez grande quantité par la SNCA du Sud-Est, ore exposé au 






stand de cette derniére. Quoique son étude remonte 4 |’avant-guerre, 






Avion commercial SO 161 « Languedoc » & quatre moteurs Gnome et Rhéne 14N, I260CV. 



























ce type pourrait bien demeurer encore quelque temps la plus impor- 
tante des constructions propres 4 |’aéronautique civile frangaise. 
Avec son biplace de tourisme SE 2100, la SNCA du Sud-Fst a 
créé un type intéressant dans les avions légers. Les plans en ont été 
élaborés déja sous l’occupation allemande et ils ont conduit 4 la cons- 
truction d’un avion sans queue, a aile basse, d’une envergure atteignant 
a peine 10 m, avec un fuselage court auquel l’aile s’attache en forte 
fleche. L’empennage de direction se présente sous forme de disques 
terminaux aux extrémités de l’aile tandis que direction en profondeur 
et direction transversale sont réunies dans les ailerons, dotés de com- 
mandes appropriées. Pour simplifier la fabrication on a renoncé au 





Biplace de tourisme SE 2100. 


train escamotable pour adopter un train tricycle fixe caréné. Le moteur 
Renault 4 Pei « Bengali » 4 4 cylindres en ligne, 4 refroidissement par 
air, est logé dans la partie postérieure du fuselage ; il entraine une 
hélice propulsive bipale et fournit 14; CV au décollage. Dans I’étude 
du SE 2z1oo, la possibilité d’appliquer les méthodes adoptées dans la 
construction des automobiles a été déterminante ; la plupart des élé- 
ments sont emboutis a la presse et assemblés par soudure électrique 
par points. 


Avion de tourisme, sans queue, SE 2100 
de la SNCA du Sud-Est 
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Cabine du SE 2100. 


Comme autre avion léger, la SNCA du Sud-Est a exposé son 
type tri-quadriplace SE 2317. Equipé d’un train tricycle fixe et d’un 
moteur Renault 4 Pei « Bengali » 4 4 cylindres en ligne, a refroidissement 
par air, ce type atteint au poids total de 1zz0 kg une vitesse de croisiére 
de prés de 200 km/h avec une autonomie d’environ goo km/h. 





Conduite intérieure de tourisme SE 2311. 


L’hélicoptire SE 3000 rappelle beaucoup les constructions alle- 
mandes qui s’étaient fait connaitre avant le début de la guerre. Avec la 
collaboration de M. Heinrich Focke, le spécialiste allemand des héli- 
coptéres, la SNCA du Sud-Est a Argenteuil a développé un appa- 
reil 4 voilure tournante doté de deux hélices sustentatrices, tournant 
en sens inverses, montées sur deux mats lJatéraux en treillis. Le fuselage 
porte en queue une dérive 4 gouvernail mobile sur laquelle est posé un 
empennage de profondeur 4 plan fixe entretoisé ; le fuselage a donc 
ainsi un aspect usuel. Derriére la cabine qui peut recevoir quatre occu- 
pants, on trouve le compartiment du moteur avec un moteur en étoile 
Bramo « Fafnir », 4 refroidissement par air, de 1000 CV au décollage, 
qui entraine par un arbre de transmission les deux rotors tripales. Le 
train d’atterrissage se compose d’une roue avant fixe et de deux roues 
principales montées sur mats et pourvues de freins. Avec les deux 
rotors qui balayent ensemble une surface de 226 m?, l’envergure s’éléve 
a 24,5 m; la longueur du fuselage atteint 12,8 m. Pour une charge uti- 
lisable de 1108 kg, le poids total s’éléve 4 4284 kg. Parmi les perfor- 
mances données, signalons notamment le plafond indiqué 4 7000 m, 
de méme que la possibilité de vol au point fixe 4 4000 m d’altitude. La 
vitesse horizontale maximum s’éléve 4 184 km/h et l’autonomie 4 
370 km environ. 
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La SNCA du Sud-Est s’occupe aussi du développement d’av wns 
a réaction, comme le montre la maquette d’un bimoteur d’assaut 
SE 2400 dont le prototype serait terminé encore en 1947. Il s’agit d’un 
appareil a aile médiane en forte fléche, dont l’empennage de profondeur 
est placé sous la queue du fuselage tandis que la dérive est posée sur 
la queue. Les deux moteurs sont superposés dans le milieu du fuselage 
dont les tuyéres propulsives constituent l’extrémité. Le SE 2400 va 
recevoir probablement deux Rolls-Royce Nene. 

Le plus gros morceau de l’exposition du Grand Palais était certai- 
nement le fuselage du nouveau quadrimoteur de fret de la SNCA 





Maquette du bimoteur a réaction SE 2400 de la SNCA du Sud-Est. 


pu CENTRE, le NC 211 « Cormoran », dont le poids total s’éléve a prés 
de 40 t. Quand bien méme il s’agissait la d’une véritable « piéce d’expo- 
sition » qui 4 certains égards donnait impression d’une improvisation 
réussie, la présence de ce fuselage est cependant une preuve de |’effi- 
cience de l’industrie aéronautique frangaise : au début de mars de cette 
année, l’avant-projet du gros-porteur de fret avait été établi et l’usine 
avait regu de l’Etat une commande de 6 appareils de ce type, et la cons- 
truction commenga au milieu d’aout. Naturellement, dans les trois mois 
qui restaient, on ne pouvait construire un gros-porteur en état de voler ; 
cependant le fuselage donne un excellent apergu de l’aménagement 
intérieur du projet. En arriére du poste de pilotage et au-dessus de la 
soute, on trouve un compartiment 4 7 fauteuils pour passagers. Pour 
charger le fret dans les 126 m? de la soute principale, tout le capot du 
nez bascule latéralement de facon qu’on puisse y faire entrer un camion 
a pleine charge ; en outre, on dispose de palans électriques tout au long 
de la soute. Le NC 211 peut étre transformé, sans modifications impor- 
tantes, en transport de troupes pour une centaine d’hommes ; en outre 
il existe un projet de version commerciale spécialement aménagée qui 
Se préterait au transport de 131 passagers. 

Comme autre piéce d’exposition, la SNCA du Centre a pu pré- 
senter le bimoteur de petit trafic NC 702 « Martinet », une reproduction 
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(sros-porteur de fret NC 211 «Cormoran » de la SNCA du Centre. 


du type allemand Si 204. Doté primitivement de moteurs Argus, ce 
type posséde dans la forme frangaise deux moteurs Renault 12 S oo 
a 12 cylindres en ligne, 4 refroidissement par air, de 450 CV. 


Une construction trés spéciale était offerte par l’avion de petit trafic 


NC 800 . Le Cab» pour 4 passagers et un équipage de deux hommes, 
presentée en maquette grandeur. La solution adoptée, fort originale, 
dans laquelle les passagers sont logés dans un petit compartiment du 
fuselage a la hauteur du bord d’attaque de l’aile, tandis que le poste d’équi- 
page biplace est placé en arriére et un peu au-dessus, est intéressante par la 
disposition du groupe motopropulseur. Dans le nez du fuselage sont 
logés céte 4 céte deux moteurs indépendants Renault 6 Q 4a 6 cylindres 
en ligne, a refroidissement par air, de 240 CV au décollage ; par l’in- 
termédiaire d’un réducteur, ils entrainent deux hélices coaxiales contra- 
rotatives. En cas de panne d’un moteur, l’appareil demeure donc en 
état de voler. Dans sa forme actuelle, le NC 800 est approprié pour 
les entreprises de taxis aériens ; reste 4 voir si pour des vols prolongés, 


Is 


Avion d’apport NC 800 « Le Cab ». 


les passagers enfermés a l’intérieur du fuselage se déclareront satisfaits 
du confort qui leur est offert. L’envergure s’éléve 4 12,75 m, la longueur 
4 9,88 m, la hauteur 4 3,04 m et la surface portante 4 18 m*. Avec une 
charge commerciale de 390 kg, le poids total du NC 800 atteint 2500 kg, 
sa vitesse maximum 415 km/h, sa vitesse de croisiére 365 km/h, son 
plafond 7900 m et son autonomic goo km. 











Hélicoptére NC 2001 
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NC 2001. 






A cété de divers avions légers et appareils de tourisme, développés 
soit par la SNCA du Centre elle-méme soit par des constructeurs 







privés, cette compagnie exposait encore le prototype de son nouvel 
hélicopttre NC 2001 qui doit entreprendre sous peu ses vols d’essai. 
Au-dessus du fuselage, portés par des mats courts et obliques, deux 
rotors bipales balayent deux surfaces qui s’imbriquent. Les ingénieurs 
de la SNCAC entendent déterminer avec ce type l’effet du souffle 
des rotors sur gouvernes, en ce sens qu’a titre expérimental les empen- 









Avion expérimental & réaction NC 271 de la SNCA du Centre. 







nages du NC 2001 seraient soustraits a cette influence par une prolon- 
























Les essais de vol doivent étre exécutés avec un moteur-fusée 4 deux 
combustibles, agissant sur une tuyére de queue, du type Walter 109, 
le poids au décollage étant calculé 4 3400 kg et la charge au métre carré, j 


gation du mat d’empennage. Si l’attente des constructeurs se réalise, 
cet hélicoptére atteindra avec son moteur Renault 12 S 00 4 12 cylindres 


en ligne, de 500 CV, une vitesse horizontale maximum de 255 km/h * ; 
par conséquent, 4 297 kg. 


Un autre développement de la SNCA du Centre concerne un 
bimoteur bombardier torpilleur NC 1070 dont le prototype doit appro- 
cher du stade terminal. I] s’agit d’un appareil 4 aile médiane dont le 
fuselage trés volumineux s’étend entre les deux mats d’empennage 


et une vitesse de croisiére d’environ 200 km/h. 
La SNCA travaille depuis quelque temps au projet d’un bom- 
bardier bimoteur a réaction NC 270. Suivant l’exemple d’autres usines 





d’aviation, elle a fabriqué une maquette volante, qui était exposée sous 
la désignation NC 2717, pour établir les qualités de stabilité du type 


jusqu’aux attaches des empennages auxquels il est relié par un plan 
horizontal. En outre, un deuxiéme plan horizontal de jonction, qui 
porte le gouvernail de profondeur, surmonte les dérives. 


aux approches de la vitesse du son. Les deux fuseaux-moteurs sont 
logés de part et d’autre du fuselage dans les racines de laile en fléche. 
Le type expérimental NC 277 a une envergure de 7,6 m, une longueur 
de 8,14 m, une hauteur de 2,99 m et une surface portante de 11,44 m?. 









































le 
ne Avion torpilleur NC 1070 pour porte-avions. M 
S 
La SNCA pu Norp a exposé un des rares types militaires nou- d 
CE ial — Nord 1500 « Noréclair - veaux du Salon. Le bimoteur sorpilleur ex piqueur Nord 1300 « Noréclair » d 
3 est un bimoteur a aile médiane destiné a étre embarqué sur porte-avions. $” 
inom Le plan central de Vaile, jusqu’aux moteurs Gnome &Rhoéne 14 R 25 





en double étoile, de 1600 CV, logés sous la voilure, présente un diédre fi 
accusé ; les ailes externes fixées aux fuseaux-moteurs sont relevables. a 
Le fuselage est remarquablement étroit et il rappelle la construction :” 
préconisée pour les fuselages par les usines d’aviation anglaises Handley tc 
Page pour améliorer la visibilité et les angles de tir. Pour une envergure at 


de 19,7 m, une longueur de 14,25 m, une surface portante de 46 m? 











et un poids total de 10 800 kg, cet appareil a la charge au métre carré 






Nord 1500 « Noréclair ». Bombardier torpilleur piqueur Nord 1500 « Noréclair ». 
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relativement élevée de 235 kg. La vitesse maximum du Nord 1500, 
adopté comme bombardier par l’aviation navale frangaise, s’éléve 4 
soo km/h, sa vitesse de croisiére 4 400 km/h. 

La SNCA du Nord exposait en outre deux avions de tourisme Nord 
1101 « Noralpha » et Nord 1201 « Norécrin », tous deux a aile basse et 
train tricycle escamotable. Le premier de ces deux types a été dérivé 
de la version 4 train tricycle de l’avion de tourisme allemand Messer- 
schmitt Me 108 et il est équipé du moteur francais Renault 6 Q de 
240 CV au lieu de l’Argus As 10. Le Nord 1201 Norécrin est un triplace 


Avion de tourisme Nord 1101 « Noralpha» de la SNCA du Nord. 


de tourisme équipé d’un Renault 4 Pei de 4 cylindres en ligne, refroidi 


par air, de 140 CV (une description détaillée de ce type a déja paru 


dans « Interavia, Revue de I’ Aéronautique mondiale », N° 2, mai 1946). 





Triplace de tourisme Nord 12U1 « Noréerin ». 


Le stand de l’ARSENAL DE L’AERONAUTIQUE frangais montrait pour 
la premiére fois une coupe longitudinale trés intéressante du bimoteur 
monoplace de chasse Arsenal V. B.10, équipé de deux moteurs Hispano- 
Suiza 12 Z 4 12 cylindres en ligne, avec refroidissement par liquide, 
de 1180 CV, entre lesquels est placé le si¢ge du pilote. La transmission 
de la puissance 4 deux hélices coaxiales, tournant en sens inverses, 
s’effectue par l’intermédiaire d’un arbre flexible 4 accouplements articulés. 
Le radiateur 4 liquide des deux moteurs se trouve sous le ventre du 
fuselage ou il fait une protubérance considérable ; par ailleurs, le V. B.10 
a aspect habituel des appareils de cette classe. La vitesse maximum 
s’éléve 4 720 km/h 4 8000 m, le plafond 4 12 000 m environ et le poids 
total 4 8500 kg. L’envergure de cet appareil métallique a 
atteint 15,49 m et sa longueur 12,98 m. 


aile basse 


Disposition des moteurs du monoplace de chasse V.B. 10 de Arsenal de PAéronantique. 












| ot” 
y* 


PREMIERE ANNEE — NOV.-DEC. 1946 





se 
AERONAUTIQUE 











Avion expérimental & réaction V.G,70. 


C’est 4 une autre classe qu’appartient le prototype du nouvel avion 
expérimental a réaction V. G.70 qui, comme le type expérimental SO M1 
de la SNCA du Sud-Ouest, servira 4 étude des problémes du vol 
rapide. Equipé d’un turboréacteur Junker 004, il entreprendrait ses vols 
d’essais au début de 1947. Monoplace de construction mixte, il présente 
une aile trapézoidale en bois en forte fléche, d’une envergure de 8,5 m 
et qui posséde une fente fixe dans le bord d’attaque dans la région des 
ailerons. L’orifice d’admission d’air est placé au milieu du fuselage 
entiéremertt métallique de 8,7 m de long ; il fera probablement l’objet 
d’une étude particuliére lors des vols d’essais. Le carburant est réparti 
dans 11 réservoirs différents dont 6 sont logés dans les racines de laile 
et les autres dans le fuselage ; on peut en emporter en tout 7oo |. Au 
poids total prévu de 2850 kg, la charge au m? s’établit 4 219 kg pour 
les 13 m? de la surface portante ; la vitesse maximum du V. G.70 est 
estimée 4 environ 900 km/h a 7000 m. 

Un aspect impressionnant était offert par le gros moteur a 24 cylin- 
dres en H de 4000 CV, développé également par I’Arsenal de I’ Aéronau- 
tique en s’inspirant du moteur allemand 4 injection Jumo 213. Par un 
arbre flexible 4 deux accouplements homocinétiques du type Vernisse, 
deux moteurs de ce type étaient réunis en tandem, en un groupe four- 
nissant une puissance totale de 8000 CV 4 une paire d’hélices contra- 
rotatives. On prévoit l’emploi de ces groupes motopropulseurs pour 
Phydravion gros-porteur SE 1200 d’environ 140 t, projeté par la SNCA 
du Sud-Est. Le poids 4 sec du moteur 4 24 cylindres en H s’éléve a 


1850 kg. 















Montage en tandem de deux moteurs & 24 cylindres de l’Arsenal de |’Aéronautique. 


Les usines d’aviation Avion MARCEL Biocn exposaient a leur stand 
une photographie de leur bimoteur d’entrainement et de liaison Bloch 303, 
peu connu jusqu’ici, dont le prototype subit actuellement ses essais de 
vol. Il s’agit d’un appareil métallique bidérive 4 aile basse et train tri- 
cycle, qui peut transporter 8 personnes en plus de l’équipage. Comme 
groupe motopropulseur on a employé des moteurs Béarn 6D 4 12 cylin- 
dres en ligne, 4 refroidissement par air, de 425 CV, tandis que pour une 
version ultérieure, spécialement étudiée pour la mise en service aux 
colonies et qui porte la désignation Bloch 313, on a choisi des moteurs 
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Avion de liaison Bloch 303. 


Renault 12S (réplique de Argus As 411) 4 12 cylindres, quelque peu 
plus puissants. L’envergure du Bloch 303 s’éléve 4 18,5 m, sa longueur 
A 13,175 m et sa surface portante 4 39 m? ; la vitesse maximum calculée 
avec les moteurs Béarn 6D atteint 360 km/h, la vitesse de croisiére 
320 km/h. — Le nouveau bimoteur de tourisme Bloch yoo, dont le fuselage 
était exposé en une maquette grandeur naturelle et qui sera intéressant 
comme matériel volant pour le trafic 4 la demande et pour les particuliers 
aussi, laissait une excellente impression. Cet appareil métallique a aile 
basse, de 15,4 m d’envergure et de 8,85 m de longueur, porte une 
dérive double et répond aux prescriptions élaborées récemment par 
YOPACI pour les avions commerciaux. Sa cabine spacieuse offre 5 places 
y compris celle du pilote. La vitesse maximum du Bloch 500 est évaluée 
4 300 km/h et sa vitesse de croisiére 4 70 % de puissance 4 260 km/h, 





Maquette de l’avion de tourisme Bloch 500. 


avec une autonomie de 1oco km 4 charge utilisable compléte (cing 
passagers et 100 kg de bagages). Comme groupe motopropulseur, ce 
type posséde un Bloch 4 Bz a 4 cylindres en ligne, a refroidissement par 
air, de 220 CV au décollage, moteur développé par Bloch méme ; sa 
puissance nominale s’éléve 4 160 CV 4 o m et 4 175 CV 4 l’altitude de 
rétablissement. Le poids 4 sec de ce moteur, étudié tout particuli¢rement 
en vue d’une fabrication simple et peu coateuse, est de 190 kg. — A cdté 
d’une hélice 4 pas variable par commande électrique pour moteurs 
d’environ 1600 CV et une autre 4 commande oléo-hydraulique, Bloch a 


Bloch 500: aménagement de la cabine. Bloch 500: poste de pilotage. 
















Hélice tripale Bloch 302, & pas variable. 


exposé une Aélice tripale type 302, a pas variable et reversible pour le 
freinage a l’atterrissage. Les variations de pas sont commandées par un 
moteur électrique logé en arri¢re du moyeu et grace auquel la vitesse de 


rotation des pales atteint 4°/sec sur le secteur de variation normale et 
35°/sec dans le passage 4 la position de freinage. 

Au stand de la S. A. pes ATELIERS D’AvIATION Louts BREGUET, le 
centre de l’intérét était représenté par la maquette de l’avion de fret Bréguet 
761, actuellement en construction, dont le poids total s’éléve a 38 t. Cet 





Maquette de coupe de l’avion de fret Bréguet 761. 


appareil métallique a aile médiane a une envergure de 41,66 m, une 
longueur de 28,7 m et une hauteur maximum de 8,3 m, la charge au m?* 
s’établissant 4 213 kg pour une surface portante de 778 m*. Quoique 
ptimitivement congu comme avion de fret pur, ce type peut étre employé 
pour transporter 8400 kg de fret et 58 passagers au lieu d’une charge 
utilisable comprenant 14000 kg de fret et 11 passagers; de plus, 
aménagé pour le transport exclusif de passagers, il peut en recevoir 78. 
Le fuselage peut étre divisé par une cloison démontable, la répartition de 
espace utilisable en compartiments de passagers et de fret s’établissant 


Elément de Vaile du Bréguet 761. 
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selon les besoins. Pour le chargement des marchandises, le dessous de 
la queue du fuselage s’ouvre de sorte qu’a |’aide de palans fixes et rou- 
lants, le fret peut étre rapidement et économiquement embarqué et 
réparti. Le volume total, 184 m*, comprend 89 m? sur le pont supérieur 
et 95 m® sur le pont inférieur. Comme groupe motopropulseur du Bré- 
guet 761, on prévoit quatre moteurs Gnome & Rhone 14 R 4 14 cylin- 
dres en double étoile développant ensemble 6300 CV au décollage et 
5400 CV en puissance nominale ; pour 7400 m, la vitesse maximum est 
calculée 4 520 km/h et la vitesse de croisiére la plus économique a 
365 km/h. L’autonomie maximum 4 3000 m, 4 la vitesse de croisiére 


indiquée et 4 60% de puissance, est estimée 4 4800 km ; cependant 
la charge commerciale doit étre ramenée alors 4 6700 kg. 





Hélicoptére Bréguet 11 E. 


Bréguet s’est occupé depuis toujours du développement des héli- 
coptéres et, avant la guerre déja, il avait présenté des projets intéressants. 
L’hélicoptére Bréguet G11 E exposé au Salon, posséde deux rotors 
tripales coaxiaux, tournant en sens inverses, de 8,6 m de diamétre. 
Il est aménagé pour trois passagers ; avec un moteur en étoile Potez 9 E, 
4 refroidissement par air, de 240 CV, logé 4 lintérieur du fuselage, 
on réalisera d’aprés les calculs, une vitesse maximum horizontale de 
240 km/h, une vitesse de croisiére de 175 km/h et on atteindra un 
plafond absolu de 4000 m. 

La S.A. pE ConsrruCTIONS AERONAUTIQUES MORANE-SAULNIER 
présentait le biplace d’entrainement a la chasse MS 472 qu'elle fabrique pour 
Parmée de lair frangaise. C’est un appareil métallique 4 aile basse, 
équipé d’un moteur Gnome & Rhone 14 M 9 4 14 cylindres en double 
Etoile, refroidi par air, de 680 CV. Le train d’atterrissage mérite une 
mention spéciale ; ses roues relevables vers l’intérieur basculent en 
Prenant une position normale aux jambes du train et se logent, dirigées 
dans le sens du vol, dans le ventre du fuselage. La vitesse maximum 
s’éléve & 468 km/h, le poids total y compris l’équipage, les munitions, 
Parmement, etc., 4 2 380 kg ; envergure 10,5 m, longueur 8,6 m. 
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Avion d’entrainement & la chasse Morane-Saulnier MS 472. 


Le monoplace de sport et de tourisme MS 560, un appareil métallique a 
aile basse avec train tricycle escamotable, attirait l’attention par ses lignes 
trés sobres. Equipé d’un moteur Train 6 D-o1 4 6 cylindres en ligne, 
refroidi par air, de 73 CV, ce type atteint la vitesse remarquablement 





Avion de tourisme Morane-Saulnier MS 560. 


élevée de 234 km/h (145 mph) et posséde une autonomie d’environ 
1000 km avec poids total de 535 kg (1181 lb) seulement. — Le ¢riplace de 
tourisme MS 571 équipé d’un moteur Renault 4 Pei en ligne, a refroidis- 
sement par air, de 140 CV, a déja été décrit ici (cf. « Interavia, Revue 
de l’Aéronautique mondiale », N° 7, octobre 1946). Développé de 
avion-école biplace MS 570, ce type se préte au vol acrobatique et 


MS 571: siége du pilote. 
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a la vitesse de croisiére de 230 km/h, il posséde une autonomie de 1000 
km. — Un témoignage des efforts faits pour créer un avion populaire 
francais nous est fourni par l’avion ger MS 660 a aile haute, développé 
pour le compte du ministére de l’armement ; un particulier peut en 
exécuter lui-méme le montage. Equipé d’un 4-cylindres en ligne Train 
4 E-o1 de 50 CV, ce type atteindrait une vitesse maximum de 160 
km/h et une vitesse de croisi¢re de 127 km/h. 

La SociETE INDUSTRIELLE POUR L’AFRONAUTIQUE (SIPA) exposait 
un bimoteur d’apport pour le transport de fret ou de passagers, S/PA 
S 70. Prévu pour un pilote et huit passagers, ce type a un poids total de 
2428 kg; d’aprés les indications du fabricant, il aurait une vitesse de 
croisiére de 240 km/h et pourrait couvrir environ tooo km. Etaient 
exposés en méme temps les deux avions légers S7PA S 20, un quadriplace 
a aile basse dont la double dérive subira sans doute encore quelques 
modifications au cours des prochains essais de vol, et S/PA S so, 
un monoplace 4 aile basse doté d’un moteur de 40 CV. — Au stand de la 
SIPA, c’était l’avion-école biplace SJPA S10 qui frappait le plus ; 
commandé par le ministére francais de l’armement, il représente une 
reproduction ou un dérivé de l’Arado Ar 396. 








Biplace d’entrainement SIPA § 10. 


Le constructeur frangais Max Hotste était représenté au Salon de 
1946 par son nouveau biplace de tourisme et d’entrainement MH 52, 
pour lequel il a déja regu de nombreuses commandes. Equipé d’un 
moteur en ligne, refroidi par air, de 150 CV, cet appareil métallique 














Avion de tourisme 
et d’entrainement 
Max Holste MH 52 





en coque, 4 aile basse, a un poids total de 870 kg et une vitesse maximum 
de 230 km/h. Ce type est doté d’un train tricycle fixe et posséde une 
cabine offrant d’excellentes conditions de visibilité. On annonce en 
méme temps pour le début de 1947 un bimoteur de tourisme MH 60, 
appareil métallique a aile basse, 4 4 ou 5 places, doté comme le MH 52 
d’une double dérive et d’un train tricycle fixe. On escompte, avec deux 
moteurs de 165 CV chacun, une vitesse maximum d’environ 250 km/h. 

Quoiqu’il nes’agisse plus d’une nouveauté, le quadriplace de tourisme 
SUC 10 « Courlis » de la SECAN (Société d’Etudes et de Constructions 
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Quadriplace de tourisme SUC 10 « Courlis ». 


Aéro-Navales), une branche des usines Chausson (cf. « Interavia, 
Revue de |’Aéronautique mondiale », N° 4, juillet 1946), a éveillé une 
vive attention, car il est intéressant par sa construction et son aména- 
gement. Cet appareil 4 aile haute et deux mats d’empennage, dont le 
moteur Mathis G 8 R en ligne, a refroidissement par air, de 200 CV 
entraine une hélice propulsive bipale, est mis en vente au prix de 
Fr. fr. 450 000.—. Le SUC 10 a une vitesse de croisiére de 220 km/h 
et une vitesse d’atterrissage de 80 km/h. 

Aux stands des usines frangaises de INDUSTRIE DES MOTEURS ET 
DES ACCESSOIRES D’AVIATION, On trouvait également des choses tout a 
fait intéressantes. Dans les moteurs légers en particulier, on a pu 
constater l’effort fait pour fabriquer des moteurs robustes et dignes 
de confiance a des prix abordables, par l’emploi de méthodes simplifiées 


de fabrication. 









Moteur Régnier & 
4 cylindres en ligne. 


La SNECMA exposait les trois types ¢ JO, ¢ KO et 4 LO, déve- 
loppés des moteurs légers Régnier bien connus déja avant la guerre. 
II s’agit la de moteurs 4 4 cylindres inversés en ligne, refroidis par air, 
dont la puissance s’éléve respectivement 4 74 CV, 100 CV et 150 CV. 
Voici les dimensions du premier de ces types, le 4 JO, dont le poids a sec 


Moteur 14 R & 14 cylindres en double étoile. 
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de 92 mm et une course de 110 mm : longueur 1,09 m, largeur 0,416 m, 
hauteur 0,597 m. — Le moteur 7g R a 14 cylindres en double étoile, 
développé primitivement aux usines de moteurs d’aviation Gnome & 
Rhone, fait aujourd’hui partie des produits de la SNECMA. Ce moteur 
équipe toute une série d’avions frangais, et il peut étre considéré comme 
connu. On a développé pour le 14 R un capotage qui peut basculer sur 
deux charniéres disposées sous le moteur et constituer de chaque cété 
un capot-passerelle. — La SNECMA fabrique en outre les moteurs 
Renault 6 Q de 220 CV et Renault 12S de 450 CV, a refroidissement 
par air les deux ; le 12 S représente une reproduction du type allemand 
Argus As 410. 

Le premier turboréacteur francais prét 4 étre mis en service, la 
turbine a gaz Rateau-Anxionaz SRA-1 (A. 63), développé pendant la 
guerre par Rateau, est également construit en série par la SNECMA. 
Il se compose d’une turbine 4 gaz 4 deux étages, d’un compresseur A 
basse pression a 4 étages et d’un compresseur 4 haute pression a 
12 étages ; les 9 chambres de combustion sont montées autour du 
carter des compresseurs. Comme on peut le voir dans le schéma, l’air 











Schéma du turboréacteur Rateau-Anxionnaz SRA-1. 


fourni par le compresseur 4 basse pression n’est pas amené en totalité 
au compresseur a haute pression, mais ajouté en partie au mélange de gaz 
sortant de la turbine, ce qui permet d’obtenir une combustion supplémen- 
taire 4 l’intérieur de la tuyére propulsive par injection d’une certaine quan- 
tité de carburant. Les données qu’on a pu obtenir jusqu’ici sur ce moteur 
sont peu abondantes : au régime maximum de 7500 t/min, on atteint 
une poussée au point fixe de 1000 kg, atteignant 1400 kg avec le dispo- 
sitif de combustion supplémentaire. Le poids est indiqué 4 1000 kg 
tandis que le diamétre-hors-tout s’éléve 4 1,12 m et la longueur hors- 
tout a 2,05 m. La température d’entrée avant la chambre de la turbine 
est de 750° C ; l’air est admis avec un débit total de 28 kg/sec. On prévoit 


Turboréacteur Rateau : vue arriére. 
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est de 78 kg et qui posséde une cylindrée totale de 2,925 | avec un alésage 
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Rotor du turboréacteur Rateau. 


pour la version de série ’'emploi, pour les aubes de turbine, d’un maté- 
riau amélioré développé entre temps par la métallurgie frangaise, ce qui 
va permettre probablement de porter le régime 4 8500 t/min et de réaliser 
une poussée au point fixe de 2000 kg. 

La S. A. Tursoméca s’occupe aussi de travaux analogues ; toute- 
fois, elle n’a pu exposer qu’une maquette de son turboréacteur. Il 


Rateau-Anxionnaz SRA-1. 


semble devoir s’agir d’un propulseur 4 tuyére, 4 compresseur axial 
A 8 étages et turbine a deux étages ; au poids total d’environ 4000 kg, 
avec une longueur de 6,6 m et un diamétre de 1,6 m, il atteindrait une 
poussée au point fixe de 7ooo kg. En outre, la Turboméca exposait 
diverses soufflantes pour moteur 4 pistons, construites d’aprés les 
brevets Szydlowski-Planiol qu’elle a acquis. 

Les fabriques de moteurs HispANo-Suiza étaient représentées par 
un turboréacteur du type britannique Rolls-Royce « Nene», construit 
par elles sous licence, de méme que par deux moteurs a pistons, a refroi- 


Turboréacteur Rolls-Royce « Nene » 
(construit sous licence par Hispano-Suiza). 
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dissement par liquide et injection directe, HS 12 Z et HS 24Z. Le 
premier a été développé du célébre HS 12 Y qui peut fournir doréna- 
vant une puissance au décollage de 1800 CV 4 2800 t/min, une puissance 





Moteur Hispano-Suiza 24 Z 
& 24 cylindres en ligne, de 
3600 CV. 


permanente portée 4 1300 CV a 7000 m, et une puissance de croi- 
siére de 900 CV a4 2400 t/min 4 5500 m. Le deuxiéme type résulte 





Moteur Mathis G4F a 4 
cylindres opposés, de 75 CV 


de l’assemblage de deux moteurs HS 12 Z a 12 cylindres et développe 
au décollage une puissance de 3600 CV. 

La division des moteurs d’aviation de MATHIS exposait toute une 
série de moteurs d’aviation moyens et légers de la « série G », qui tous 
possédent un cylindre standard de 100 mm d’alésage, de 96 mm de 
course et de 754 cm® de cylindrée. Cylindres, culasses, tiges de soupape 
y compris les culbuteurs de méme que les pistons de tous ces moteurs 
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Moteur Mathis G 4 R a 4 cylindres 
en ligne, de 100 CV 


Sad 
Sign. 
‘ 


sont interchangeables. Dans le type G 2 F, il s’agit d’un moteur 4 quatre 
temps 4 deux cylindres opposés, de 40 CV ; on ena développé un moteur 
a 4 cylindres opposés, de 75 CV, le G 4 F. Le G 4 R qui posséde une 
puissance maximum de 100 CV présente 4 cylindres inversés et posséde 
un réducteur de régime. Un 7-cylindres en étoile porte les désigna- 
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Moteur Mathis G 14 R ou 
G 14 RS a 14 cylindres en 
double étoile, de 350 CV. 


tions G 7 et G7 R; sous cette derniére il est doté d’un réducteur 
(rapport 10: 6) ; la puissance du G7 s’éléve a 135 CV 4 2550 t/min, 
celle du G 7 R 4 175 CV 4 3500 t/min. Les mémes cylindres standard 
équipent les 8-cylindres G 8 ou G & R dont les blocs-cylindres inversés 
forment un angle de 30°. Leur poids a sec s’éléve respectivement 4 
163 kg et 170 kg et leur puissance maximum respectivement 4 150 CV 
ct 210 CV. Appartiennent en outre a la « série G » de Mathis les 14- 
cylindres en double étoile G 1g R et G 14 RS. Le premier développe 
350 CV tandis que le second est doté d’un compresseur rétablissant a 
3000 m et fournit une puissance temporaire au décollage de 500 CV. 


Moteur Mathis G 16 & 16 cylindres en X, de 400 CV. 





L’assemblage de deux moteurs G 8 R, a 8 cylindres en lignes en V 
montés sur un carter de vilebrequin commun, a donné le moteur 
Mathis G 16 4 16 cylindres en X et refroidissement par air. Les deux 


Moteur Salmson 9 ABC a 9 cylindres 
en étoile, de 230 CV. 
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en roue libre de sorte qu’en cas de besoin un des demi-moteurs peut 
étre débrayé. Pour un régime des vilebrequins de 3400 t/min, la puis- 
sance maximum de ce type s’éléve 4 400 CV, la puissance nominale 
4 360 CV 4 3225 t/min et la puissance de croisiére 4 250 CV 4 2900 t/min. 

La Socréré pes Moreurs SALMSON exposait des moteurs en étoile 
4 5 et 9 cylindres. Le type sAP-o7 et son dérivé sAP-07 fournissent 
respectivement 83 et 105 CV, tandis que le moteur g NVC posséde une 
puissance nominale de 135 CV pour un poids a sec de 149 kg. Le plus 
puissant des moteurs Salmson exposés porte la désignation 9 ABC et 
fournit 230 CV a 1700 t/min. 

Les usines de moteurs d’aviation H. Porrz ont pu, avant la guerre 
déja, se faire un nom par la construction de moteurs en ligne et a 
refroidissement par air pour avions de tourisme moyens. Cette année, 
elles exposaient au Salon de Paris, un moteur Potey 4D-o01 a 4 cylindres 
en ligne, qui se signalait particuliérement par sa faible hauteur de 
660 mm seulement. La puissance de décollage de ce type dont la lon- 


Moteur Potez 4D-01 & 4 cylindres en ligne, de 160 CV au décollage. 


gueur hors-tout est de 1250 mm s’éléve 4 160 CV. Un autre moteur, 
le Potez &D-o0, dont les cylindres inversés forment un angle de 90°, 
est large de 765 mm, haut de 773 mm et long de 1665 mm ; le poids 
4 sec s’éléve 4 309 kg et la puissance au décollage 4 425 CV (puissance 
nominale 370 CV). Le plus grand des moteurs Potez exposés est le 
moteur A 12 cylindres opposés 12D-07 de 575 CV au décollage et de 


Hélices Ratier coaxiales et contra-rotatives, & pas variable. 


\ 
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vilebrequins actionnent un arbre d’hélice commun par un entrainement 


Moteur Potez 12 D-03 
& 12 cylindres op- 








puissance maximum. 





612 CV de puissance maximum a 1600 m ; avec un alésage de 125 mm 
et une course de 120 mm, ce moteur posséde une cylindrée totale de 
17,6 1. A cété de la construction de moteurs d’aviation, Potez s’occupe 
également du développement de servo-dispositifs pour gros-porteurs. 

Terminons la série des moteurs d’aviation frangais en mentionnant 
le moteur Béarn 6 D a 6 cylindres, refroidi par air, de 375 CV au 
décollage, qui équipe plusieurs avions francais (SO 90, SE 700, etc.). 
En outre, signalons un moteur 4 deux temps 4 6 cylindres de Marcel 
Echard (Moteurs Lutétia) ; avec 6 cylindres doubles disposés en étoile, 
il fournit 70 CV a 2400 t/min. 

Les usines HELICEs RATIER ont exposé une paire d’hélices contra- 
rotatives, développée pour le monoplace de chasse bimoteur Arsenal 
VB 10. Le pas de chacune des deux hélices est réglable séparément, 
le réglage des pales de l’hélice postérieure étant commandé par un 
moteur électrique fixe, celui de l’hélice antérieure par un moteur élec- 
irique tournant. Ratier a développé pour le bimoteur commercial 
SO 30 R une hélice tripale avec moteur électrique fixe, qui peut étre 
mise au pas négatif pour le freinage. En outre, cette entreprise a exposé 
une petite hélice bipale 4 régime constant pour avions de tourisme 
légers et moyens. 

Dans l’industrie frangaise des accessoires on a pu étre frappé de l’absence 
presque générale de toute standardisation des appareils et instruments 
de bord, etc. Les divers stands n’en présentaient pas moins des pro- 
duits dignes d’attention qui se signalaient surtout — ceci au contraire 
des instruments correspondants d’avant-guerre — par une simplifica- 
tion poussée du maniement et de l’entretien. Chez Bronzavia, la divi- 


Hélice tripale Ratier, & pas variable. 


posés, de 612 CV de 



























sion du matériel radio était 
au premier plan ; cette mai- 
son exposait aussi bien des 
stations terrestres pour le 
radio-alignement qu’un nou- 
vel appareil de bord 4 ondes 
courtes pour ondes de 1,75 
i 6,5 m. Bronzavia exposait 
Aussi un nouveau compres- 
seur pour le conditionne- 
ment d’air pour avions 
commerciaux ; le débit de 
ce compresseur atteint 30 
kg/min au voisinage du sol ; 
4’ 6000 m, il peut rétablir 
dans un gros-porteur pour 
100 passagers, la pression 
qui régne a 2500 m. En 
outre, les pompes d’ injection 
Bronzavia pour moteurs a 
6, 14 et 18 cylindres sont 
intéressantes ; elles pour- 
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Le stand Bronzavia. 


raient bien devenir un des produits principaux de l’entreprise, en _ 


raison de la simplicité de leur construction. 

Les usines d’équipement Arr EQuIpEMENT exposaient des dispositif- 
mécaniques et électriques de transmission pour le pilotage d’avions, 
ainsi qu’un appareil de démarrage d’un nouveau genre pour moteurs 
d’aviation, assurant automatiquement le démarrage, l’injection de car- 
burant, le réglage de l’allumage, etc. 








Réchauffeur Técalémit pour installations de dégivrage d‘avion. 


TECALEMIT exposait un nouveau réchauffeur d’air pour installations 
de dégivrage d’avions, tandis que la S. A. pes Ustnes CHAussoN pré- 
sentait un échangeur de chaleur pour moteurs 4 refroidissement par 
liquide, dans lequel le lubrifiant est refroidi par un radiateur 4 eau. II 
suffit dés lors d’agrandir légérement la surface de refroidissement du 
radiateur 4 liquide, pour pouvoir renoncer 4 un radiateur d’huile 
spécial. 

Parmi les autres exposants d’accessoires, il faut signaler particuliére- 
ment MEssIER (trains d’atterrissage hydrauliques), FAurE & HERMAN 
(compteurs et jaugeurs de carburant), BERGOUGNAN (pneumatiques 
d’avions), Soc. GEN. pu MaGnéstum (alliages de métal léger et piéces 
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d’avions), MAGNETos RB (allumage), Kiéper-Cotomses (dégivreurs), 
SocrétE ABG (bougies, magnétos et pilotes automatiques). 

Dés le début de cet article, nous avons signalé les gros efforts qu’a 
faits l'industrie aéronautique tchécoslovaque pour étre dignement représentée 
au Salon aéronautique de Paris 1946. Cependant les appareils exposés 
présentaient généralement peu de nouveautés ; en revanche, on trouvait 
parmi les maquettes des constructions intéressantes dans le détail des- 


quelles nous allons entrer ci-dessous. 


__ 








Maquette de Avia 38 A. 


Les USINES D’AUTOMOBILES DE CAKOVICE (anciennement Avia), 
entreprise nationale, exposaient un type bimoteur Avia 38 A prévu 
pour le trafic 4 la demande et qui est aménagé pour 1 pilote et 4 passa- 
gers. Il posséde un fuselage court et deux mats d’empennage partant 
du plan central de Vaile et portant une dérive double. Deux moteurs 
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Walter Minor 6-III a 6 cylindres en ligne, refroidis par air, montés 
céte 4 céte dans la queue du fuselage, entrainent deux hélices propulsives 
tournant en sens inverses. Avec une envergure de 11 m, une longueur 
de 9,05 m et une hauteur de 2,65 m, cet appareil atteint un poids total 
de 1900 kg. Avec les deux moteurs de 160 CV, on a calculé une vitesse 
maximum de 310 km/h, une vitesse de croisiére de 265 km/h et une 


autonomie de 1100 km. 

Les USINES D’AUTOMOBILES D’OTROKOVICE étaient représentées par 
deux conduites intérieures 4 aile basse cantilever, le Z/in 22 pour deux 
passagers et le Z/in 122 quadriplace. Le premier de ces types est doté 
d’un moteur Zlin Persy III 4 4 cylindres opposés, de 65 CV, le second 
d’un Zlin Toma 44 4cylindres en ligne, de 100 CV. A cette occasion, signa- 
lons aussi le 6-cylindres en ligne Z/in Toma 6. Avec une longueur de 
1415 mm et une hauteur de 612 mm, ce moteur développe une puis- 
sance maximum de 155 CV, une puissance nominale de 145 CV et une 
puissance de croisiére de 125 CV ; complétement équipé, il atteint un 
poids a sec de 140 kg. 

Les anciennes usines d’aviation Praga, qui portent aujourd’hui la 
raison sociale KARLIN, étaient représentées par la conduite intérieure 
biplace 4 aile haute Praga E117, ainsi que par une maquette du 
Praga E 210 (8 passagers), appareil développé de l’avion léger de 
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transport 4 5 places Praga E 212. Tous deux sont des appareils 4 aile 
haute et hélice propulsive. — Les moteurs d’aviation exposés par Karlin 
comprenaient des moteurs 4 cylindres opposés, refroidis par air : 
Praga B 2, 2 cylindres et 45 CV de puissance maximum ; Praga D, 
4 cylindres et 60 CV de méme que Praga FE, 8 cylindres et 150 CV. 


Maquette du quadriplace de tourisme Aero 45. 





et le poids total 4 1390 kg. L’Aero 45-atteindra une vitesse maximum de 
280 km/h, une vitesse de croisitre de 245 km/h et possédera une 
Bimoteur d’apport Letov 101, maquette. autonomie de 1000 km. 

L’énumération des appareils tchécoslovaques serait incomplete si 
on ne mentionnait pas le HK 101 exposé par V. Hopek, I’unique 
entreprise privée représentée au Salon. II s’agit d’un biplace métallique 
a aile basse et train tricycle qui peut étre employé comme avion de 


Les USINES D’AVIATION DE LETNANY, entreprise nationale, expo- 
saient une maquette de leur bimoteur commercial Lefov 101. Développé 
pour le trafic d’apport, cet appareil métallique 4 aile basse peut rece- | 
voir 12 passagers en plus d’un équipage de 2 hommes ; il est doté de 
deux moteurs Argus As 410 4 12 cylindres en ligne, refroidis par air, 
de 465 CV au décollage. Ses hélices bipales 4 pas variable ont été déve- 
loppées par Letov méme, qui s’est inspiré pour cela du type Argus. 





Maquette du Hodek HK 101. 


tourisme ou appareil d’entrainement. Equipé de deux Walter Minor 
4-III a refroidissement par air, ce type a une envergure de 7,7 m et une 
longueur de 5,91 m et atteint une vitesse maximum de 350 km/h. Les 
instruments de bord électriques exposés par Hodek étaient également 
intéressants ; on remarquait particuli¢rement un horizon gyroscopique 
de dimensions extrémement réduites. 








Les usines d’aviation de VysocANy exposaient une maquette du | | 

bimoteur de tourisme Aero 45 actuellement en construction. II s’agit | | 

d’un quadriplace métallique 4 aile basse et train classique, équipé de \! 
volets d’intrados en trois parties. Son groupe motopropulseur est 
constitué par deux Walter Minor 4-III a 4 cylindres en ligne, de 105 CV 
au décollage et de 80 CV de puissance de croisiére. L’envergure de ce 
type s’éléve 4 12 m, la longueur 4 7,5 m, la surface portante 4 16 m? 
























































Avion de tourisme Aero 45 
Les anciennes usines d’automobiles et de moteurs d’aviation Wal- 
ter A. G. ont également été nationalisées et incorporées dans le groupe 
de Vindustrie aéronautique sous le nom d’usine de JINoNnIcE. Les 
moteurs d’aviation 4 refroidissement par air qu’elles fabriquent, Walter 
Mikron III, Walter Minor 4-III S et le 6-cylindres en ligne Walter 
Minor 6-1 I, ont été décrits ici en détail (cf. « Interavia, Revue de l’Aéro- 
nautique mondiale », N° 3, juin 1946). Le dernier de ces types déve- 
loppe une puissance maximum de 160 CV, tandis que sa puissance de 
ae 
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Le Gloster « Meteor » du record mondial. 


croisiére est indiquée 4 120 CV ; la puissance de la version «S » du 
Minor 4-III a été portée de 105 4 120 CV par l’adjonction d’un petit 
compresseur. 





Avion de tourisme Fokker-Diepen F 25 « Promotor ». 


Les fabriques néerlandaises d’aviation FoKKER ont exposé leur tri- 
quadriplace de tourisme Fokker Diepen F 25 « Promotor », Equipé d’un 
moteur du type américain Lycoming a 6 cylindres opposés, de 190 CV 
au décollage, entrainant une hélice propulsive montée dans la queue 
du fuselage court, le F 25 atteint 4 pleine charge, c’est-a-dire au poids 
total de 1425 kg, une vitesse de 215 km/h ; a 60 % de la puissance, son 
autonomie est indiquée 4 920 km. La cabine de cet appareil bidérive 





Cabine du Fokker F 25. 


a aile basse est prévue avec un siége isolé sur le cété gauche pour le 
pilote, tandis que les trois passagers sont installés céte 4 céte sur les 
siéges arriére. Par ailleurs, la maquette d’un bimoteur commercial a 
réaction, F 26 « Phantom», projeté par Fokker présentait beaucoup 
d’intérét. Cet appareil aurait un équipage de 3 hommes et transporterait 
17 passagers, toute la cabine pouvant étre pressurisée pour permettre 
de voler a une altitude de 12 000 m. Comme groupe propulseur on 
prévoit deux turboréacteurs du type britannique Rolls-Royce « Nene », 
montés cote a cote sous la moitié avant du fuselage ; les réservoirs de 
carburant d’une capacité de 4000 1 sont logés dans les racines d’aile. 
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Le F 26 présente une envergure de 18,2 m pour une surface portante 
de 45 m?; la charge commerciale est indiquée 4 5200 kg et le poids 
total maximum 4 11 500 kg. La charge au métre carré atteint ainsi au 





Maquette du bimoteur commercial & réaction Fokker F 26 « Phantom ». 


décollage 255 kg: Les performances calculées situent la vitesse de 
croisiére 4 800 km/h a 12 000 m, avec une autonomie de 1000 km. 

Le Gloster Meteor, détenteur du record mondial de vitesse, était 
naturellement le «clou» de la participation britannique au Salon aéro- 
nautique de Paris 1946. Comme la plupart des produits britanniques 
avaient déja été présentés a l’occasion du SBAC-Display 4 Radlett 
en septembre de cette année, et que nous en avons parlé ici (cf. 
« Interavia, Revue de |’Aéronautique mondiale », N° 6 et 7, aout et 





Aile volante expérimentale A W 52. 


septembre 1946), il est superflu d’y revenir. Signalons seulement les 
produits qui n’avaient pas été exposés a cette occasion. 
ARMSTRONG-WHITWORTH a exposé une maquette du bimoteur expé- 
rimental en aile volante A W 52 dont l’aspect correspond a peu prés 
au planeur expérimental A W 52 G. Avec une envergure de 27,5 m 
PAW 52 serait équipé de deux turboréacteurs Rolls-Royce « Der- 
went », La construction de l’aile est intéressante, en ce sens que le 
revétement est en tole de métal léger relativement épaisse et que 
le plan central de l’aile forme avec deux ames métalliques un longeron 
en caisson résistant a la flexion et 4 la torsion. Sur le cété intérieur du 
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caisson du longeron, le revétement de l’aile est renforcé par des tdles 
ondulées au lieu des lisses usuelles, la forme du profil étant maintenue 
dans la partie médiane par des nervures de tdle en deux piéces et, a 


Parriére, par des nervures en treillis. , 





Coupe de l’aile du A W 52. 


Une piéce d’exposition particuliérement belle était la maquette du 
Bristol 167 Brabazon I 4 8 moteurs qui figurait au stand de la BristoL 
AEROPLANE Co. La construction de ce gros-porteur 4 8 moteurs Bristol 
Centaurus 4 18 cylindres en double étoile, refroidis par air, de 2500 CV, 
serait achevée au cours de l’année prochaine. 

Une nouveauté au stand de la Farrey Aviation Co. : la maquette 
d’un nouvel hélicoptére portant la désignation Fairey FB-1 « Gyro- 
dyne », appareil qui, sur plus d’un point, s’écarte de la construction 
habituelle. Le fuselage porte deux petits plans sustentateurs trapézoi- 
daux ; l’extrémité de celui de droite porte I’hélice compensatrice du 





Maquette de I’hélicoptére Fairey FB-1 « Gyrodyne ». 


couple de rotation. En vol horizontal, cette hélice est également appelée 
4 contribuer 4 la propulsion, de sorte que la progression horizontale 
est réalisée avec une incidence des pales du rotor, inférieure 4 celle qui 
était admissible avec le dispositif habituel de l’hélice en queue. Comparé 
aux hélicoptéres construits jusqu’a présent, ce type actuellement en 
développement chez Fairey offrirait en outre une plus grande sécurité 
en cas de panne du moteur au voisinage du sol, ceci parce que la dimi- 
nution de l’incidence des pales abrége le temps nécessaire pour passer 
4 la rotation en autogire. Le FB-1 est doté d’une cabine pour 4 a 5 passa- 
gers et d’un train tricycle normal et porte une dérive double. Comme 
groupe motopropulseur, on prévoit un moteur en étoile Alvis 
« Leonides », refroidi par air, de 512 CV ou le type plus faible Armstrong 
Siddeley « Cheetah » de 350 CV. 

L’hydravion gros-porteur hexamoteur Saunders-Roe SR 4j, en 
cours de développement, a été montré pour la premiére fois en maquette. 


Maquette de l’hydravion gros-porteur Saro S R 45. 





Cet hydravion de 122 t sera équipé de six turbopropulseurs, de type 
non précisé, entrainant des hélices contrarotatives. Prévu pour le 
transport d’environ 100 passagers 4 une vitesse de plus de 480 km/h 
en croisiére, le S R 45 aura une envergure de 67,07 m et une longueur 
de 44,5 m. 

Au stand de VicKERS-ARMSTRONG, On pouvait voir une coupe de 
maquette de l’avion commercial Vickers V C 2 pour environ 30 passa- 
gers, qui est en cours de développement ; on y notait la division du 
fuselage en deux cabines. Ce type est dérivé du V C 1 « Viking» et recevra 








Coupe de la maquette du Vickers V C 2. 


comme groupe propulseur quatre turbopropulseurs Armstrong- 
Siddeley « Mamba» avec des hélices 4 pas variable. On escompte une 
vitesse maximum de 530 km/h au poids total de 17 460 kg. 

La Roy FEeppen Ltp., fondée il y a quelques années par Sir Roy 
Fedden, le célébre spécialiste britannique des moteurs, se présentait 
pour la premiére fois au public au Salon de Paris de 1946. A cété d’un 
turbopropulseur 4 hélice de 1370 CV 4 compresseur axial, sur lequel 
on ne posséde pour le moment que peu de données, elle exposait un 
moteur a 6 cylindres opposés, a-tiroirs, d’une cylindrée de 5,35 1. Voici 
ses dimensions hors-tout: largeur, 805 mm; longueur, 882 mm ; 
hauteur, 375 mm. Avec une puissance au décollage de 160 CV, le poids 
a sec s’éléve 4 141 kg; l’emploi d’un réducteur porte la puissance au 
décollage 4 180 CV, tandis que la puissance de croisiére passe de 
123 CV 4 150 CV. Ce moteur a fait une excellente impression ; sa cons- 
truction aura sans doute marqué un progrés réel dans la production 
de moteurs légers. — Le ¢urbopropulseur Fedden entrainant une hélice par 





Moteur Fedden & 6 cylindres opposés. 


un réducteur 4 deux vitesses est prévu pour les avions de rayon d’action 
faible ou moyen. Son diamétre hors-tout s’élévea 686 mm et sa longueur, 
jusqu’au pignon de Vhélice, 4 1500 mm. Au régime de l’hélice de 
1220 t/min, cette turbine fournit a l’arbre d’hélice au point fixe 1323 CV, 
la puissance maximum équivalente, compte tenu de la poussée des 
gaz d’échappement, s’élevant a 1445 CV. 

Nous avons terminé ce compte rendu du Salon aéronautique de 
Paris de 1946 par la description des produits d’un constructeur qui, 
malgré sa grande expérience ou peut-étre justement a cause de cette 
expérience, n’a pas craint de développer un nouveau moteur 4 pistons, 
tandis que nombre de ses collégues, dans tous les pays, ne se consacrent 
par principe plus qu’aux turbopropulseurs et turboréacteurs. Voila 
qui est d’autant plus réjouissant qu’aujourd’hui on oublie par trop 
volontiers qu’une longue route nous sépare encore de la réalisation 
générale de l’aéronautique dans le domaine des vitesses soniques, 
route dont la longueur et les dangers ne peuvent guére étre évalués 


que par le savant. 
Bi. 















Grumman © 4 4iW/ 


Comme premiére production d’aprés-guerre, 
les usines d’aviation américaines Grumman 
Aircraft Engineering Corp. lancent sur le mar- 
ché un nouvel avion de tourisme qui enthou- 
siasme les fervents de l’aviation. Le « Mallard » 
n’est pas le premier amphibie a sortir des 
usines Grumman et ce nouvel appareil a 


manifestement hérité des excellentes qualités 
de ses prédécesseurs. Equipé de deux moteurs 
en étoile de 600 HP, sa réserve de puissance 
lui permet de faire face 4 des conditions défa- 
vorables d’atterrissage ou d’amerrissage, et ce 
n’est pas sans raison qu’il s’appelle « Mallard », 
c’est-a-dire «canard sauvage». Doté d’une 


installation compléte de PSV et de radio, il 
est tout aussi maniable et sir dans la main 
d’un pilote éprouvé, que le serait n’importe 
quel avion commercial. Le fuselage, spacieux, 
est insonorisé et confortablement aménageé ; 
son compartiment avant est meublé de deux 
banquettes capitonnées qui longent les parois ; 
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dans le compartiment arriére se trouvent 
quatre fauteuils accueillants. Outre un équi- 
page de deux hommes, I|’appareil peut donc 
accommoder aisément dix personnes. Sa vitesse 
horaire de prés de 300 kilométres lui permet 
d’effectuer sans escale des croisiéres dépassant 
mille kilométres. Le seul hic, c’est que l’admi- 
table une 
bagatelle! Si vous ne pouvez pas vous le 


joujou cotte goooo dollars... 


payer, faites donc comme moi: fermez les 
yeux, mettez-vous au volant ou prenez place 
dans un fauteuil ; choisissez en pensée votre 


compagnon de voyage et révez de vols fan- 


tastiques qui vous conduiront des cétes de la 
Suéde, hérissées d’écueils, 4 la Riviera fran- 
gaise ; vous « ferez un saut » jusqu’a cette ile 
perdue en Méditerranée, 4 moins que ce ne soit 
vers la fraicheur de quelque plage en Suisse. 


Bet 
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Comme je ne suis pas patient et que je 
n’aime pas attendre, j’avais décidé de me rendre 
de trés bonne heure au Salon de I’aviation. 

L’ouverture des portes du Grand Palais 
ayant lieu 4 9 heures du matin, je sortis du 
métro 4 8 heures et demie, prét a prendre ma 
place — la premiére évidemment a une heure 
aussi matinale — devant les guichets. 

Mes calculs, marqués au coin du bon sens, 
se révélérent aussit6t d’une cinglante exacti- 
tude : il n’y avait guére qu’un millier de per- 
sonnes déja arrivées avant moi. 

Résigné, je pris mon rang, mélé a cette 
foule ot s’échangeaient les propos les plus 
divers. 

Un jeune homme 4 cheveux frisés faisait a 
ses camarades un récit vécu du sauvetage du 
Dakota, qu’on avait retrouvé la veille, et ’'un 
d’eux conclut que « les Suisses sont des types 
énormes ». 

Un vieux monsieur, qui enfongait frileuse- 
ment son chapeau melon sur des oreilles cra- 
moisies, racontait ses souvenirs du premier 
Salon, il y a quelque quarante ans, 4 une €poque 
ou lon considérait comme des phénoménes 
les hommes-volants, alors qu’aujourd’hui, au 
contraire, on considére d’un ceil soupgonneux 
ceux qui ne sont jamais montés en avion. 

Et une dame, tout en battant bravement ses 
petites semelles sur le bitume, demandait a son 
mari si les goniométres portent un galon doré 
sur la manche de leur uniforme. 

— Avangons ! Avancons ! 

Comment, déja ? II n’est que 9 heures 2 et 
quinze guichets qui se sont ouverts d’un coup, 
débitent les entrées 4 une vitesse supersonique. 






Quelques instants plus tard, je suis sous 
Yimmense verriére du Grand Palais. La clarté 
nous inonde. Et pourtant, que d’obscurités a 
chaque pas ! Ici, des moteurs rutilants, coupés 
en deux, montrent sans le livrer le secret de 
leurs entrailles. Plus loin, voici des compres- 
seurs, des bielles, des roues, des trains d’atter- 
rissage, des modéles d’empennage. 

Je me trouve mélé a un groupe. Une femme 
explique a un garconnet : 

— Tu vois ¢a ? C’est « chez nous » qu’on 
le fabrique. 

Et il faut voir comme elle en est fiére ! 

Car ce Salon ne compte pas de visiteurs plus 
assidus que les ouvriers et les ouvriéres des 
usines d’aviation. Ils ont, pour les modeéles 
exposés, le regard tendre d’un pére ou d’une 
meére. 

Mais suivons la file. Au centre méme du 
Palais, qu’un phare tournant ne cesse de 
balayer de ses rayons, des ailes de toutes les 
couleurs s’étalent, se chevauchent, se dressent, 
jaunes, bleues, rouges, blanches, argentées : 
collection de papillons a la taille d’un géant. 

Certains avions sont énormes, tel ce Cor- 
moran de 40 tonnes dont on n’a d’ailleurs pu 
exposer que la carlingue, et qui évoque plutét 
une baleine. Des centaines de Jonas défilent a 
Pintérieur de ce vaisseau volant, a l’ombre 
duquel le minuscule et charmant Norécrin a les 
proportions d’une sardine. Trois places quand 
méme, pour monsieur, madame et le chien. Si 
c’est un danois, on est un peu serré. 

Les éléves d’une école technique se succédent 
sur le si¢ge d’un bimoteur et manceuvrent le 
manche 4 balai avec une gravité comique. En 
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Le profane au Salon de Vaviation 


cinq minutes, ils accumulent une bonne cen- 
taine de catastrophes épouvantables. Un record 
comme un autre. 

L’heure tourne, mais on ne s’en apercoit 
guére, tellement la curiosité est partout solli- 
citée. On marche, de stand en stand, on tourne 
et on vire entre toutes ces machines. 

Stop ! Voici les attractions. Je grimpe sur 
une sorte de Tour Eiffel en colimacgon et me 
voici 4 2000 métres au-dessus de la région 
parisienne. 

Je redescends quatre 4 quatre les escaliers. 
J’évite de justesse un atterrissage forcé sur la 
casquette d’un gardien et je rebondis sur le 
sol pour me précipiter dans la tour de contrdle 
du Bourget, d’ou je régle des arrivées et des 
départs en trombe, respectueusement considéré 
par mes deux ou trois collégues. Il est vrai 
qu’ils sont en cire. 

Tiens, un appareil bizarre... Quel dommage 
que j’aie déja eu la coqueluche! J’aurais pu 
me faire enfermer dans le caisson 4 dépression 
ou lon enferme les éléves pilotes et qu’on 
utilise, en cas de besoin, pour calmer les 
quintes de toux. 

Un tour, pour finir, a la Section des publi- 
cations. Interavia y siége en bonne place. La 
revue, fixée sur un pupitre, peut-étre consultée 
par tous. Discrétement, je louvre a la page 
ou figure mon dernier article et je laisse la 
place au lecteur suivant, qui s’empresse de 
tourner la page. « Vanitas, vanitatum ! » 

Et je sors, moulu, fourbu, vanné, les jambes 
rentrées dans le corps. A la porte, une grande 
affiche: « Voyagez en avion, sans fatigue. » 


Fagon de parler... Yves GROSRICHARD. 
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De colliégien 





a general d’aviation 


,! 


La vie dun aviateur sous le Troisiéme Reich 


Si je vous parle aujourd’hui du cas de Galland, |’ inspecteur de |’ aviation 
de chasse allemande, dont j’ai conduit l’interrogatoire aprés qu’il efit été fait 
prisonnier, je ne peux rien vous révéler de ce quej’ai appris dans |’ exercice de mes 
fonctions d’officier enquéteur de l’U.S. Army Air Force. Je ne vois rien de 
sensationnel dans le cas de Galland et il est bien loin de moi de vouloir accabler un 
ennemi vaincu ou livrer sa vie privée aux commérages. Mais je puis encore moins 
vous faire une épopée de la carriére de ce célebre officier d’aviation allemand. 
Ce que je me propose, le voici: a l’aide du récit d’une destinée individuelle, je 
voudrais vous dépeindre la jeune génération des aviateurs allemands a partir 
de 1933. J'ai choisi le cas de Galland parce qu’il m’a semblé valoir une fresque. 
A l’arrivée au pouvoir des Nazis, les réves de la jeunesse allemande tournaient 
et retournaient autour de trois choses: l’uniforme, le manche a balai, la vie 
romanesque d'un corsaire. Cette psychologie de base, les chefs du Troisi¢me 


pas rare qu’il le devint, le jeune homme qui devait subir l’éloquence fascinante 
d’ Hitler, ce qu’on appelait l’éclat de Goring et les sophismes de Goebbels. 
Arraché aux bancs de l’école, fourré dans un uniforme, il recevait un semblant 
d’éducation. Combien fausse était cette éducation, le monde le sait aujourd’ hui, 
en Allemagne aussi bien qu’ailleurs. 

Quand je réfléchis au cas de Galland, le leitmotiv d’un film d’ aviation me 
revient toujours, et j’ai vu ce film, sur un écran allemand, plusieurs années 
avant la deuxiéme guerre mondiale : 

« Aviateur, salue le soleil, la lune et les étoiles. Aux pilotes, tout est permis, 
tant qu’il y aura des hommes sur Ja terre...» 

Vous avez saisi ? On voulait éveiller le corsaire chez |’ aviateur, on faisait, 
pour l’homme, tourner le miroir aux alonettes. Quand, en 1945, j'ai di inter- 
roger le général Galland, a Tegernsee, je savais — au souvenir de cette chanson — 





Reich l’ont fort bien discernée et encouragée. Aviateur et corsaire, il n’était 


I. Ambiance de mystére 


Y a-t-il rien d’exceptionnel 4 ce que le fils 
du fonctionnaire Galland, né le 19 mars 1912, 
a Westerholt (district de Recklinghausen), se 
soit déja intéressé a l’aviation sportive sur 
les bancs de l’école ? Dans tous les pays du 
monde on rencontre aujourd’hui des écoliers 
que la construction de modéles réduits et 
Paviation attire davantage que les auteurs 
classiques. 

Lorsque le jeune Adolf Galland passa son 
baccalauréat en 1932, il s’était déja distingué 
dans plusieurs concours de vol a voile et 
s’était acquis une certaine renommée dans le 
vol de durée. En conséquence, il fit partie 
d’un groupe sélectionné de vingt jeunes gens 
qui, entre 20000 candidats, furent admis 4 
PEcole allemande de pilotes civils de l’époque. 
Les enseignements comprenaient cependant, 
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en 1932 déja, certaines spécialités qui n’étaient 
pas tout a fait accessoires pour une carriére 
éventuelle dans l’aviation militaire. C’est de 
cette école qu’est sorti le noyau de la Luftwaffe 
de GGring. En secret, naturellement. 

Le jeune Galland se sentait attiré par cette 
ambiance de mystére. En mai 1933, nous le 
trouvons dans un cercle de septante jeunes 
aviateurs, 4 une conférence confidentielle dans 
les premiers bureaux de Goring, général d’avia- 
tion tout frais émoulu. On cherche des volon- 
taires qui désirent recevoir une formation de 
pilote de chasse dans l’armée de l’air italienne, 
et Galland part pour I’Italie. La, on les fourre, 
lui et ses camarades, dans un uniforme italien 
usagé et on les tient sous surveillance. Comme 
il n’est pas encore question de l’axe Rome- 
Berlin forgé par la suite, la présence de ces 
jeunes gens en Italie est quelque peu dénuée 
de sens et ils ne s’apercoivent guére qu’on 
leur donne une formation. On les traite un 
peu mieux que des prisonniers. Galland rentre 
au pays, moins riche de quelques illusions, 
et retourne 4 l’Ecole allemande de pilotes 
civils ot on lui enseigne le pilotage sans visi- 
bilité sur des trimoteurs commerciaux. Pilote 
de la Lufthansa, pilote dans le trafic régulier, 
ainsi s’achéve la premiére étape de sa carriére. 

Quand bien méme Il uniforme ne l’aurait 
pas attiré, l’étape suivante était tracée d’avance : 
le service militaire obligatoire. En 1934, il 
entre dans un régiment d’infanterie de la 
Reichswehr d’alors, il y devient enseigne et 
y tencontre son deuxiéme mystére. I] change 
de réle, de fantassin il devient aviateur, en ce 


Hermann Géring inspectant les futures troupes d’avia- 
tion allemande a I’Ecole de pilotage «secréte» de 


Schleissheim. 
INTER ZOAVIA 





quelle sorte d’homme j’avais devant moi. 


Major Evans. 


sens qu’il poursuit sa formation de pilote 
militaire 4 l’Ecole de pilotage «tout a fait 
secréte » de Schleissheim. 

En 1935, le voile tombe: le ministre de 
Yair du Reich, Géring, apparait 4 l’école et 
présente 4 ses futurs officiers tout l’éclat de 
leur nouvel uniforme, qu’il porte sur ses pro- 
pres épaules. Désormais, la Luftwaffe est sous 
les feux des projecteurs et le lieutenant Gal- 
land devient moniteur de vol a l’Ecole d’avia- 
tion de chasse de Schleissheim. 

Encore une fois — de quoi faire tourner 
la téte 4 n’importe quel jeune homme — une 
«mission secréte » s’offre 4 lui. On cherche 
des volontaires pour la Légion Condor que 
commande en Espagne le général d’aviation 
Sperrle. Vie de corsaire, aventures et mystére 
séduisent. A l’aller comme au retour, le voyage 
en Espagne se fait en civil, a bord du vapeur 
Usaramo de la Compagnie Wérmann, 4 I’en- 
seigne de la « Société de tourisme « Kraft durch 
Freude » (La Force par la Joie), sous-section 
« Union », Le secret devait bien étre le seul 
attrait de ce voyage, car de joie il ne doit pas 
avoir été beaucoup ques- 
tion. Les affres du mal 
de mer faisaient oublier 
la maigre chére du bord. 

Guerre d’Espagne ! Le 
31 juillet 1936, a l’aéro- 
drome de Doberitz, le 
général Wilberg, le véri- 
table créateur de la Luft- 
waffe (on prétend qu'il 





s’est tué plus tard au 
cours d’un vol en service 


Le général d’aviation Sperrle, en 
uniforme espagnol. 


commandé), lance aux 
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Départ des «civils » pour l’Espagne — rigoureusement 
secret. 

pilotes allemands partant pour la légion espa- 
gnole un appel en style télégraphique : « Déci- 
sion du Fiihrer: soutenir un peuple dans la 
pire misére humaine et le sauver du bolche- 
visme. Donc, aide allemande. Le droit des 
gens nous lie, aucune aide ouverte possible, 
mais une action de soutien secréte. » — Quelle 
lecture aujourd’hui que ces choses-la |... 

A cet ordre de marche part un premier 
groupe de 85 volontaires, et le premier- 
lieutenant et chef d’escadrille Adolf Galland 
les suit avec la fournée suivante de 370 pilotes. 
Que trouve-t-il en Espagne ? La vie joyeuse 
d’une ville d’eau, ot «les grosses grappes de 
raisin poussent presque dans la bouche des 
volontaires ». Si ce n’est pas la une vie de 
corsaire ! 

Et, en Espagne, Galland apprend effective- 
ment quelque chose : il participe a cette répé- 
tition générale qui doit préparer le spectacle 
qu’on donnera plus tard sur la grande scéne. 
L’occasion lui est offerte d’amener en Espa- 
gne, sous le couvert d’une compagnie d’avia- 
tion hispano-marocaine « Hisma AG », fondée 
a cet effet, 15 000 Marocains franquistes sur la 
ligne Tétouan-Séville, et de s’occuper pour 
la premiére fois de transports aériens mili- 


« Les grosses grappes de raisin poussent presque dans 
la bouche des volontaires. » 


lll pa «et 
menmemaemameen 
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Transport de 15000 Marocains, de Tétouan & Séville, par la voie des airs. 


taires avec des trimoteurs Junkers Ju 52. 
Avec des chasseurs Messerschmitt Me 109, 
avec des Dornier Do 17 et des Heinkel 111, 
on expérimente une bonne fois ce que signifie 
la guerre aérienne. On mitraille, on bombarde, 
on incendie, on fait — disons : « comme chez 
SOi ». 

1938, retour d’Espagne. Le premier-lieute- 
nant Galland prend part au grand deéfilé 
de la victoire 4 Berlin et recoit les plus hautes 
décorations espagnoles de méme que la « Croix 
d’Espagne en or », fondée par Hitler. 

Les bases d’une carriére de héros sont 


jetées. 


I]. Aviateur, salue le soleil... 


En septembre 1939 commence une guerre 
qu’on n’a plus 4 conduire en secret. A 27 ans, 
Galland part pour la Pologne et cueille ses 
premiers lauriers. En 21 jours, il accomplit 
87 sorties et, le 1° octobre 1939, il est nommé 
capitaine. Aprés la campagne de France, le 
19 juillet 1940 — on ne tient pas compte de 
ses années de service — il devient major et 


Défilé des combattants d’Espagne, 4 Berlin. 
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recoit la Croix de Chevalier. Le 25 décembre 
1940, pour sa quarantiéme victoire aérienne, 
Hitler lui décerne les « Feuilles de Chéne » et, 
apres MOlders, qui était alors le pilote alle- 
mand NO® 1, le jeune major Galland est le troi- 
siéme officier de la Wehrmacht 4 porter cette 
décoration. Peu de temps aprés, nous le trou- 





Le premier-lieutenant Galland avec la « Croix d’Espagne 
en or ». 


vons lieutenant-colonel et chef d’escadre 
aérienne. 

Son étoile est a l’ascendant, mais il com- 
mence aussi a s’apercevoir que sa gloire n’est 
pas sans avoir un certain arriére-goit. Tous 
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ces honneurs s’adressent-ils bien 4 lui-méme 
et a ses exploits ? Ne servent-ils pas plutét 
4 la propagande, a aiguillonner le moral de 
guerre de la nation ? Galland n’est pas assez 
naif pour ne pas saisir petit 4 petit pourquoi 
on veut l’ériger en idole des masses. II est 
dressé comme un monument couvert de fleurs, 
mais en réalité il n’est point une statue, il est 
bien un étre vivant dont les réactions vont 
forcement conduire aux premiers frottements 
avec le commandant supréme de la Luft- 
wafte. 

Sans se douter de rien, il avait créé lui-méme 
les bases de ce premier conflit. I] avait fait la 
campagne de Pologne comme pilote d’assaut 
pour le soutien des troupes terrestres et il y 
avait connu Ie succés. Mais les lauriers des 
vieux chasseurs de la premiére guerre mon- 
diale ’empéchaient de dormir et il se procura 
un certificat médical aux termes duquel des 
douleurs rhumatismales ne lui permettaient 
plus de piloter des avions toutes missions a 
carlingue ouverte. Ses désirs sont satisfaits : 
il passe dans l’Ouest comme pilote de chasse. 
Or, lorsque la « guerre-éclair » contre la Russie 
éclate au printemps 1941, On envoie toutes 
les escadrilles de chasse — 4 l’exception de 
deux, dont celle que commande Galland — 
sur le front de l’Est. Voila tout 4 coup qu'il 
n’y a des lauriers plus qu’a l’Est, tandis qu’a 
’Ouest, les formations allemandes ont les 
mains pleines avec la défense contre la pre- 
miére grande offensive britannique par bom- 
bardiers. Les pilotes de chasse allemands 
retenus dans l’Quest doivent écouter 4 la radio 
annonce de « victoires faciles » de leurs cama- 
trades de l’Est, et constater que les résultats 
quvils obtiennent eux-mémes dans la Bataille 
d’Angleterre ne correspondent plus aux espé- 
rances démesurées de leur Fiihrer. La décision 
intervient en faveur des Britanniques et Goring 
trouve un bouc émissaire: les chasseurs qui 
autaient manqué d’énergie dans la protection 
des escadrilles de bombardiers. Le haut com- 
mandement allemand semble avoir caressé 
4 ce moment le projet d’une épreuve de force 
et songé, en dépit de tous les échecs, 4 une 
invasion de |’Angleterre. Galland apprend un 
jour que son escadrille est destinée 4 l’hon- 
neur d’étre la premiére unité de chasse a 
atterrir sur le sol britannique lors de l’inva- 
sion imminente. 

Le reste s’enchaine tout seul. Il connait 
tres exactement le rapport des forces des deux 
flottes aériennes dans l’Ouest, et ses réactions 
sont aussi impulsives qu’étonnantes. Galland 
se soucie peu de l’obéissance passive dont les 
officiers allemands ont la tradition : il demande 
qu’on reléve son escadrille, trés durement 
touchée, dit-il, par son engagement prolongé 
dans la Bataille d’Angleterre. On l’appelle 
au quartier général et on lui dit des choses 
peu flatteuses. Mais, dans l’intérét de la pro- 
Pagande, on soigne encore un peu sa popu- 
larité et on évite la rupture ouverte. 
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Le major Galland avec le colonel-général Udet. 


Ill. Aux pilotes, tout est permis... 


Sa popularité croit méme, le hasard lui 
venant en aide dans ses succés comme pilote 
de chasse. 

Quand, aprés l’armistice avec la France, 
en été 1940, Hitler prononce devant le Reichs- 
tag le discours de la victoire, l’unité com- 
mandée par Galland monte la « garde d’hon- 
neur » en tournant au-dessus du Parlement. 
Sur le moment, le fait attire 4 peine l’atten- 
tion de la presse; un an plus tard, il était 
relevé dans les moindres journaux allemands. 
Ceux-ci montrérent le lieutenant-colonel Gal- 
land avec le populaire colonel Mélders, avec 
le maréchal d’Empire Goring, avec le colonel- 
général Udet. 

Mais tout 4 coup, on montre Galland tout 
seul. Car, en novembre 1941, Udet se suicide 
— d’aprés la version officielle « il est tombé, 
invaincu, au cours d’un vol en service com- 
mandé ». Et quelques jours plus tard, méme 
nouvelle au sujet de Mélders, inspecteur de 
Paviation de chasse ! On prétend que le destin 
a frappé alors qu’il se rendait en avion a 
’enterrement de Udet. Qu’arrive-t-il ? Goring 
prononce l’oraison funébre de Médlders et 
donne a Galland sa succession, l’inspection 
de l’aviation de chasse. 

Encore une fois, commence une ascension 
vertigineuse. Galland porte les Feuilles de 
Chéne avec Glaives depuis le 18 juin 1941. Le 
8 décembre 1941 il est nommé colonel et, 
le 28 janvier 1942, aprés sa nonante-quatri¢me 
victoire aérienne, il regoit les Feuilles de Chéne 
avec Glaives et Brillants, la plus haute distinc- 
tion de bravoure en Allemagne. Neuf mois plus 
tard, le 19 novembre 1942, il est promu major- 
général ; a trente ans, il est ainsi le plus jeune 
général de la Wehrmacht. Il va de soi que 
tous ces honneurs sont accompagnés de la 
publicité qui convient. Galland trouve sa 
photographie en premiére page des journaux 
et des périodiques. S’il va au cinéma, il y voit 
son visage en gros plan. II est le centre d’un 


4 INTERISCOAVIA 


culte des héros effrayant et d’histoires émou- 
vantes. 

Comment s’étonner que le succés monte 
a la téte du jeune général ? 

Galland a la passion du cigare. On raconte 
que son avion est le seul de la Luftwaffe qui 
ait 4 bord un allume-cigares électrique, qu’il 
est le seul pilote qui ait la permission de fumer 
en vol. Alors, les fabricants de cigares se dis- 
putent ’honneur — et la publicité — de le 
fournir gratis. Jusqu’a la fin de la guerre il 
fume, dit-on, exclusivement une certaine mar- 
que de cigares. Galland regoit des offres de 
cing fabriques — et les accepte toutes. Ce 
genre d’offres n’est pas tout a fait inconnu 
dans le monde sportif, maintes fois elles ont 
provoqué des discussions sur la question 
«amateur ou professionnel», En tout cas, 
Galland recoit tous les cigares qu’il lui faut, 
il en fume vingt par jour et, quand ils le font 
prisonnier, les Américains en trouvent encore 
60 boites dans ses valises. D’ailleurs, Hitler, 


Yennemi de l’alcool et de la nicotine — qui 
prétend s’abstenir de toutes les douceurs de 
la vie — a fini par lui interdire de se faire 


photographier le cigare 4 la bouche; cela 


Galland avec Mélders. 





pourrait avoir «un effet démoralisant sur la 
jeunesse allemande ». C’est que le Fiihrer avait 
du cceur... 

Presse, radio, cinéma, anecdotes, cigares... 
il ne manque plus au grand homme que le 
portrait en grandeur naturelle. Le peintre de 
guerre Erich Cleff choisit ses modéles d’aprés 
le nombre de croiseurs qu’ils ont coulés, de 
ponts qu’ils ont détruits ou de gares qu’ils 
ont rasées 4 coups de bombes. Les dimen- 
sions du portrait sont proportionnelles aux 
performances, et l’inspecteur de chasse obtient 
un portrait en buste, plus grand que nature, 
qui le montre avec toutes ses décorations et 
un cigare 4 moitié fumé, avec un parc enso- 
leillé a4 Varriére-plan. 

Le goat des beaux-arts s’empare de Gal- 
land: aprés les ateliers de peintres, il fré- 
quente maintenant aussi les ateliers de cinéma, 


pas comme acteur toutefois. II fait venir des 
studios de Neubabelsberg ce qu’il faut pour 
le coeur et, comme Frédéric le Grand, il fait 
preuve d’un mépris souverain pour les ma- 





« Le grand homme », portrait & I’huile du colonel Galland. 


riages de soldat. Il demande la méme attitude 
a ses Officiers et, pour l’avancement, il pré- 
fére ceux qui'se rallient au proverbe qu’il s’est 
fabriqué : « Mieux vaut maitresse qui pleure 
qu’épouse en deuil. » Il semble n’avoir rien 
eu contre les époux en deuil, car un de ses 
penchants s’adressait 4 une femme mariée que 
par la suite j’ai interrogée sur Galland dans 
un camp de prisonniers de SS: elle avait un 
fils de deux ans, mais elle vivait séparée de 
son mari — un industriel qui subventionnait 
Hitler et portait Ordre dit du Sang — depuis 
plus de trois ans. Avec fierté, elle me donnait 
a entendre que son gars pourrait ‘bien lui aussi 
devenir plus tard pilote de chasse. 


IV. Désobéissance et disgrace 


Pendant ce temps, la popularité de Galland 
grandit, mais les soucis grandissent aussi, et 
plus rapidement que les honneurs. 
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Aprés la tentative de débarquement de 
commandos britanniques sur la rive de la 
Manche, prés de Dieppe, au début de Il’été 
1942, la question des possibilités de défense 
des cétes francaises, belges et hollandaises 
devient brialante. Les photographies qui le 
montrent, l’air vainqueur, inspectant le Mur 
de |’Atlantique, n’y changent rien, il est forcé- 
ment torturé par le probleme angoissant : 
qu’a-t-il exactement 4 opposer a une flotte 
aérienne d’invasion ? Les pilotes de chasse 
qui lui sont subordonnés portent la respon- 
sabilité de la défense aérienne, et, par eux, 
Galland porte toute la responsabilité du succés 
ou de l’insuccés de ses formations. Naturelle- 
ment, il ne connait pas les « directives Point- 
Blank », établies en janvier 1943 4 Casablanca 
pour la mise hors de combat de la Luftwaffe, 
mais les conséquences pratiques de ces ins- 
tructions commencent 4 lui faire la vie dure. 

Galland aurait pu facilement échapper aux 
suites désagréables qui devaient nécessaire- 
ment résulter de la rupture de l’équilibre des 
forces combattantes. Goring, avec lequel il 
était en contact étroit en sa qualité de chef 
de l’aviation de chasse, _ s’entourait volon- 
tiers d’hommes jeunes et Galland aurait pu 
aisément devenir un courtisan 4 Karinhall 
et se dérober ainsi 4 la responsabilité de l’ef- 
fondrement de ses chasseurs. Retenons en sa 
faveur qu’il ne l’a pas fait. Il a refusé une 
mutation honorable a |’état-major général de 
la Luftwaffe avant méme qu’elle eit été offi- 
ciellement formulée. Que cette attitude ne 
lait pas fait monter dans I’estime de son com- 
mandant supréme, la vanité de Goring |’expli- 
que. 

La tension entre ces deux hommes se mue 
graduellement en inimitié, tandis que Gal- 
land se rend compte du défaut de connais- 
sances techniques du maréchal du Reich. Le 
commandant en chef de la Luftwaffe s’inté- 
resse aussi peu aux questions techniques 
qu’aux questions tactiques. Et surtout, Gal- 
land doit constater que Goring n’a pas le 
courage d’opposer la moindre résistance aux 
ingérences fatales d’Hitler dans les questions 
de construction et de mise en service. 

La supériorité du chasseur monoplace 4 
réaction Messerschmitt Me 262 sur tous les 
types d’avions de chasse existant a l’époque 
est actuellement un fait historique. Le rapport 
officiel du général Eisenhower, commandant 
supréme des forces alliées, reconnait sans dé- 
tours que les « Alliés n’avaient rien d’équiva- 
lent 4 opposer au chasseur 4 réaction alle- 
mand », Galland avait de bonnes raisons d’étre 
convaincu que la chasse allemande pouvait 
stopper les offensives de bombardement alliées 
si toutes les forces dont disposaient la Luft- 
waffe et l’industrie aéronautique étaient con- 
centrées sur le Me 262. Et tout a coup il devait 
apprendre, 4 sa stupéfaction, qu’Hitler, cet 
amateur, destinait ce type de chasse par excel- 
lence, au transport de bombes — et que 


Goring et Galland sur le front de l’Ouest. 


INTER-COAVIA 



















Galland inspecte le champ de bataille de Dieppe avec 
le chef de secteur de l’Organisation Todt. 


Goring s’était rallié a la décision de son Fiihrer. 
Le chef de l’aviation de chasse demande au- 
dience 4 G6ring, il parle au maréchal Milch, 
au général Koller, il assaille les généraux et 
les bonzes, mais il n’arrive 4 rien, les esca- 
réaction ne lui seront 


. 


drilles de chasseurs a 
pas affectées a temps. 

Alors il passe dans l’opposition et s’allie 
aux industriels et aux constructeurs, dans 
la mesure ou ils lui inspirent confiance. Théo- 
riquement, le créateur du Me 262 était son 
allié naturel, mais le professeur Messerschmitt 
était soumis 4 Hitler et il n’était manifeste- 
ment pas de taille 4 imposer ses conceptions 
de constructeur. Galland se joint alors au 
professeur Kurt Tank, un chef de l’économie 
de guerre et constructeur en chef des usines 
Fokke-Wulf a Bréme. II trouve chez lui la 
compréhension qu’il a vainement cherchée 
chez Hitler, Goéring et Messerschmitt. Et 
Tank écrit un article, dans lequel il se prononce 
et met en garde contre l’emploi irrationnel 
des chasseurs rapides. Et, pour assurer a cet 
article le maximum de publicité possible, le 
« général d’aviation populaire et le chef de 
économie de guerre bien connu » placent 
en téte une photographie qui les présente 
réunis. Naturellement, Tank doit lui aussi 
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s’exprimer avec prudence. Ce n’est pas pour 
rien qu’il porte I’« Aigle d’or », linsigne du 
parti, sur le sein gauche. Mais dans la mesure 
ou les circonstances le permettent, il précise 
ses opinions, et dans lorgane officieux du 
Ministére de l’air du Reich « (Adler », N® 9, 
4 mai 1943), on trouve un article de sa plume : 
«Des limites de la technique — le chasseur 
en tant qu’appareil 4 hautes performances » : 


Le concept «appareil 4 hautes performances » est 
né ces derniers temps seulement ; il caractérise les 
types o lon tend a dessein vers un « optimum », ot 
on ne se contente donc pas de réaliser la sécurité ou la 
vitesse, Ou une capacité déterminée de transport, ou 
la possibilité d’installer telle ou telle arme. Au con- 
traire, on part de la question tout a fait concréte : dans 
les conditions données, ot sont les limites théoriques, 


déterminées par les lois naturelles — comment pour- 
rait-on repousser encore ces limites dans telle ou telle 
direction et par quels moyens peut-on atteindre effecti- 
vement ces limites de performances ? 





«Le général d’aviation populaire et le célébre chef de 
l'économie de guerre » (le professeur Tank). 


Dans la technique aéronautique, la nécessité de 
pousser les performances 4 l’extréme est apparue de 
la fagon la plus pressante dans le cas du chasseur. 
Depuis sa naissance, ce dernier a été développé uni- 
quement dans le sens de la vitesse, de la puissance 
ascensionnelle et de la maniabilité, selon les exigences 
particuliéres de la tactique du combat aérien. A l’excep- 
tion de l’autonomie, le chasseur doit réunir toutes les 
performances de pointe : vitesse horizontale maximum 
et plafond maximum a un niveau de résistance méca- 
nique situé au-dessus de ce qu’exigent tous les autres 
appareils. Jusqu’ici on avait coutume de poursuivre 
le développement du chasseur 4 peu prés exclusive- 
ment dans une seule direction ; 4 savoir dans la recher- 
che de la seule vitesse, en conservant le plus possible 
la maniabilité évidemment indispensable. 

A cette recherche nécessaire de la vitesse s’est ajoutée 
au cours de la guerre actuelle, spécialement dans les com- 
bats de la guerre aérienne pure dans l’Ouest, une deuxiéme 
nécessité importante pour les appareils de chasse : 
atteindre avant l’attaque une altitude supérieure a celle 
de ladversaire. 


. . . 


La vitesse ascensionnelle, en revanche, tout comme 
la valeur limite qui dépend d’elle, le plafond, varie 
trés fortement en fonction du poids ; un calcul plus 
précis révéle que pour les altitudes élevées, et ceci 
est vrai pour tous les appareils, une modification de 1% 
du poids total fait varier le plafond, dans le méme sens, 
d’environ 65 m. 


Examinées d’un ceil critique, les considé- 
tations de Tank se lisent comme un petit 
roman a clé. L’auteur s’occupe bien du pro- 
bléme que pose a la construction la charge 
alaire, etc., mais il en revient toujours au 
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concept «charge utilisable » en évitant avec 
le plus grand soin de prononcer le mot 
« bombe ». Tank parle de poids supplémen- 
taire, d’armement augmenté et de blindage 
renforcé. Et tous ceux qui savaient alors — 
il y en avait pas mal — qu’Hitler, «le plus 
grand capitaine de tous les temps », lors de 
la présentation du chasseur a réaction Me 262, 
en avait destiné le prototype 4 étre le type de 
départ de son « bombardier éclair » contre la 
Grande-Bretagne, ceux-la devaient compren- 
dre. Toutefois, ceux a qui l’article s’adres- 
sait directement ou voulait s’adresser, ceux-ci 
ne comprenaient pas. 

Pendant douze mois environ, le Me 262 
demeura un « bombardier éclair », au moins 
sur le papier. Ce n’est qu’en octobre 1944 
que Galland obtint un petit nombre de chas- 
seurs a réaction de ce type devenu historique. 
Mais ils vinrent trop tard. Dans l’intervalle, 
les Alliés avait fait des ravages irréparables 
dans les villes allemandes et les transports 
allemands. Les armements allemands, l’in- 
dustrie aéronautique, lindustrie pétroliére 
étaient aux abois, et Galland pouvait tout au 
plus retarder l’écroulement. Or, pour cela, 
il lui fallait le Messerschmitt Me 262. Avec 
Ie courage du désespoir, il s’adresse direc- 
tement 4 Hitler, mais le résultat de sa démar- 
che est facile 4 prévoir: en décembre 1944, 
il entend dire qu’on lui cherche un succes- 
seur. I] s’apercoit que son téléphone est 
relié a une table d’écoute et que sa per- 
sonne est entourée d’ordonnances, d’adju- 
dants et de secrétaires venus des SS. Peu aprés 
Noél, il est appelé chez Géring, 4 Karinhall. 
Celui-ci lui tient un long discours, un mélange 
de protestations hypocrites d’amitié, de termes 
de mépris et d’accusations. Finalement, Goring 
lui signifie son congé: Galland quitte avec 
amertume, Karinhall et la Luftwaffe. 


V. Arréts a domicile, 
chute et arrestation 


La publicité qu’on avait faite pendant des 
années pour le pilote héroique Galland se 
révéle maintenant efficace. Peut-étre plus effi- 
cace que ses promoteurs, les chefs du Troi- 
siéme Reich, ne l’auraient désiré. Les pilotes 
de chasse de Galland lui sont attachés, 4 cause 


Le chasseur & réaction Messerschmitt Me 262. 


de son intrépidité personnelle, de son allant 
juvénile et de son goat pour les nouveautés 
techniques. Bref, sa disgrace fait du mauvais 
sang. Ajoutons que le traitement méprisant 
dont Hitler, aprés les succés du début, avait 
gratifié les pilotes de chasse, devait leur causer 
de ’humeur. Ces jeunes gens apprirent avec 
amertume que le Fihrer et Goring leur repro- 
chaient l’insuccés de la guerre défensive. Le 
mécontentement grandit dans les rangs de 
la Luftwaffe et Goring — soupconnant Gal- 
land d’en étre le fauteur — ordonne son arres- 
tation. II est vrai que la sanction est suspendue 
sur l’intervention du nouveau chef d’état- 
major général de la Luftwaffe, le général 
chevalier von Greim, mais Galland est mis 
aux arréts 4 domicile. On n’hésite pas 4 fouiller 
Ses activités passées : on s’apercoit tout 4 coup 
qu’il se sert de son automobile militaire 4 des 
fins privées, qu’il est joueur et qu’il a mené 
joyeuse vie. On lui reproche maintenant son 
manque de loyauté envers le parti et |’Etat, 
son défaitisme, son incapacité. On le cite 4 
Berlin, devant un conseil de discipline. Galland 
sait de quoi il retourne ; il essaie de se tuer ; 
il n’y arrive pas. 

Sans doute la réclame exagérée que pen- 
dant des années on a faite pour lui, l’aide-t-elle 
maintenant. On ne peut tout de méme pas 
faire passer en jugement, comme un vulgaire 
criminel, le héros qu’adore la jeunesse alle- 
mande, et petit 4 petit, personne n’est plus 
assez stupide pour croire aux « accidents », dont 
furent victimes Udet, Mélders, Jeschonnek et 
d’autres figures marquantes de la Luftwaffe. 
Donc, Géring, s’il ne le rétablit pas dans ses 
fonctions, l’emploie du moins sur le front. 
Placé a la téte d’une escadrille renforcée, seize 
chasseurs Me 262, qu’il prouve sa valeur et 
celle de cet appareil ! 

«L’honneur» de ces commandements, on sait 
ce qu’il vaut, sur le front, témoin le radio- 
gramme suivant : 


Commandement militaire — Secret. 
KR-RADIOGRAMME AU 1¢f mai 1945. 
Marechal von Greim, Albatros 
Commandant en chef de la Luftwaffe. 

Kaltenbrunner a ordonné que pour prouver leur 
valeur sur le front, le colonel d’état-major von Brau- 
chitsch, lieutenant-colonel d’état-major Teske, major 



































Galland et des membres des « Jeunesses hitlériennes ». 





Miille et capitaine Klaas soient transférés dans SS 
et affectés 4 VI® armée blindée SS. Comme il s’agit 
d’officiers de la Luftwaffe qui vous sont subordonnés, 
vous demande décision aprés entente avec Reichs- 
fiihrer. Propose envoi sur le front dans propres troupes 
parachutées. Réponse urgente demandée. 








Le chef de l’état-major général : 





KOLLER 
Général d’aviation. 
N° 1557/45 g Kdos. 







Von Brauchitsch, Teske et Klaas faisaient 





partie de l’entourage immédiat de Goring, le- 





quel était lui-méme, 4 ce moment-la, une sorte 





de candidat 4 la mort. « Prouver sa valeur sur 





le front » ? — Galland savait bien que l’ordre 





de sauver le Reich 4a la téte d’une unité de seize 









rien d’autre que sa propre disparition. 

Pour la forme, il prit bien encore son ser- 
vice dans cette escadrille — pour disparaitre 
sans bruit au bout de quelques jours. L’avance 
des troupes américaines le surprit dans une 
infirmerie bavaroise prés de Tegernsee. C’est 
la que l’inspecteur de la chasse allemande s’était 
retiré, aprés plus de cent victoires aériennes 
et une carriére unique en son genre. Sa com- 
pagne, elle aussi, n’habitait pas loin de Te- 
gernsee. 

Quoiqu’on puisse dire de lui, pour les pilotes 
de chasse allemands, il avait été un chef com- 
pétent et conscient de ses devoirs, qui savait 
payer de sa personne et qui, pour les besoins 
de la cause, avait osé se mettre en opposition 
dangereuse avec les bonzes du Troisiéme 
Reich. 


Peu de temps aprés son arrestation, je me 
promenai avec lui dans le jardin du quartier 
général américain en Baviére; nous vimes 
des enfants allemands jouer avec des cerfs- 
volants. Pensif, Galland regardait leurs jeux 
et, avec un éclair un peu fanatique dans I’ceil, 
il murmura quelque chose en aparté. Je com- 
pris tout de suite: ses paroles exprimaient 
certainement l’espoir que cette jeunesse jouant 
au cerf-volant pourrait étre appelée plus tard, 
un jour, a créer une nouvelle Luftwaffe... 

Et de ceci se déduisent beaucoup de choses 


pour le vainqueur et pour le vaincu. Le major- 





chasseurs, au printemps 1945, ne signifiait 


général Adolf Galland, un enfant de la bour- 
geoisie allemande, un jeune homme normale- 
ment doué, voulait devenir aviateur. II était 
né 4 une époque qui a donné a |’Allemagne 
le national-socialisme, et la guerre mondiale 
a toutes les nations. Ses dons d’aviateur, son 
allant, et peut-étre aussi le hasard en ont fait 
un héros de l’aviation. Dans des conditions 
normales, le jeune Galland aurait pu devenir 
un bon pilote de ligne ou un pilote d’usine 
ou un officier pilote prometteur. La destinée 
de l’Allemagne l’ayant détourné de sa voie, 


il devait aller 4 un échec. 


Pour le moment, le cas de Galland est 
clos. Certaines circonstances concomitantes 
en font peut-étre un cas particulier, mais 
en fin de compte, il n’est rien d’autre 
qu’un exemple typique de cette génération 
de jeunes pilotes allemands qu’Hitler et ses 
adeptes ont cultivée. — Ona paralysé l’industrie 
aéronautique allemande, on a pu aussi charger 
de liens toute l’activité aéronautique allemande, 
mais ceci n’est pas encore un reméde définitif : 
des hommes — des aviateurs — sont restés 
en vie. D’aprés les principes d’Hitler, on 
devrait les gazer... D’aprés les lois, qui se 
font de nouveau place dans un monde nou- 
veau, il faut trouver voies et moyens de faire 
d’eux, 4 la onziéme heure, des membres utiles 
de la société humaine. Si l’on n’y parvient 


pas, certains événements pourraient se répéter. 


Galland, prisonnier des Américains, sous les 
ailes d’un Boing B-17, & Kaufbeuren (Ba- 
viére). 
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L’amélioration des caractéristiques de vol en perte 


de portance’ 


par Maurice A. GARBELL, D! Ing., ingénieur-conseil en aérodynamique et météorologie, 


San-Francisco, Californie, U.S.A. 


L’auteur est au nombre des spécialistes les Consolidated Vultee Aircraft Corp.; la guerre finie, il 
plus qualifiés de la technique aéronautique a ouvert a@ San Francisco un bureau d’ingénieur-conseil 
américaine. Aprés des études en Allemagne spécialisé dans l’aérodynamique et la météorologie. M. Garbell 
(a 21 ans, Garbell était nommé membre corres- s’est fait un nom dans les sciences et l’industrie par son activité 
pondant de I’Istus), en Italie et aux Etats- didactique de méme que par les travaux qu'il a déja publiés 
Unis, M. Garbell prit la direction du dépar- dans le domaine traité dans l'article ci-dessous (voir aussi 


Maurice A. Garbell lement des vecherches aérodynamiques de la « Journal of the Aeronautical Sciences », octobre 1946). 


Basée sur l’aévodynamique, une nouvelle 
méthode ** permet au constructeur d’améliorer 
considévablement les cavractéristiques de_ vol, 
extvémement défavorables jusqu’a présent en 
perte de portance, des ailes fortement vajeunies 
(3:1 et au-dessus) et en forme de fléche (15° ej 
plus), et, en outre, de modifier a volonté le début 
et le développement du décollement. Cette méthode 
pratique, éprouvée expérimentalement dans ses 
moindres détails, diminue la trainée et élimine 
d'autres particularités indésivables, liées au fort 
gauchissement et a la grande courbure'des lignes 
médianes des profils d’extrémité des surfaces 
portantes usuelles, qui n’ont que deux profils 
divecteurs. Enfin, elle véalise un gain léger, mais 
non négligeable de la portance maximum des 
ailes. 

Trois profils divecteurs, l’un a la racine de 
Vaile, un second a son extrémité et le troisiéme a 
un endroit intermédiaire de l’envergure, sont a 
la base de cette nouvelle méthode 1. Conformément 
a celle-ci, les pavamétres de base des profils qui 
influencent les coefficients de portance maxima 
véalisables, soit la courbure des lignes médianes 
et l’épaisseur des profils, sont choisis de fagon 
que la courbe des coefficients de portance maxi- 
mum vrvéalisable enveloppe tangentiellement 
jusqu’a son sommet la courbe de distribution des 
coefficients de portance effective pour la portance 
maxima de l’aile, pour diverger nettement a 
Vextrémité de Vaile. 

C’est a la suite des essais effectués dans les 
souffleries de laboratoives d’aévotechnique amé- 
ricains renommeés, ainsi que des vols d’essais trés 
complets exécutés avec des planeurs et de gros 
avions de transports vapides, que l'industrie 
aévonautique américaine et étrangéve a réservé 
a cette invention un accueil favorable. 


* Copyright 1946 by Interavia S. A., Geneva and 
Maurice A. Garbell, San Francisco. 

** Pour laquelle l’auteur a déposé une demande de 
brevets. 
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Plus de 150 avions, civils et militaives, munis 
d’ailes « Garbell» sont actuellement en construc- 
tion, vespectivement, leur production en série est 
en préparation. 


ARRANGEMENT GENERAL. 


1, Notations. 

2. But de l'étude. 

3. Modification de la distribution des coefficients de 
portance effective. 

. Modification de la distribution des coefficients de 
portance maxima réalisable. 

5. Distribution des coefficients de portance sur une 
aile ordinaire 4 deux profils directeurs. 

3. Quelques travaux antérieurs sur les ailes 4 trois 
profils directeurs. 

7. Définition des « caractéristiques de vol désirables 
en perte de portance ». 

8. Développement d'une aile « 
directeurs. 


Garbell » 4 trois profils 


. Autres applications : 
a) avions de sécurité « anti-vrille » 
6) avions a voilure tournante. 
. Un diagramme 4d’étude pour l'évaluation des effets 
produits par des variations du nombre de Reynolds. 
11. Les essais en soufflerie sur le développement de la 
perte de portance. 
2. Résultats expérimentaux. 
13. Conclusion. 
14. Bibliographie 


1. NOTATIONS. 


envergure 
coefficient de portance 
coefficient de portance de l’aile entiére 
coefficient de portance « idéale « (ef. défini- 
tion de Cyi dans N.A.C.A. T.R. n° 383 

- épaisseur du profil 
longueur de la corde, profondeur de l’aile 
épaisseur relative du profil 
position le long de l’envergure (exprimée en 
fraction de la demi-envergure' 
gauchissement aérodynamique virtuel, c’est-a- 
dire gauchissement relatif des cordes de 
portance nulle. 


INTERTSCHAVIA 


2. BUT DE L’ETUDE. 

ns présente étude est une contribution 
a la réalisation de caractéristiques de vol 
désirables, en perte de portance, des ailes 
fortement rajeunies et en forme de fléche. 
Nous supposerons connu que le comporte- 
ment de telles surfaces portantes (le plus 
souvent dessinées sur la base de considéra- 
tions générales de construction) est actuelle- 
ment encore extrémement défavorable, voire 
dangereux. 

Un examen approfondi des causes fonda- 
mentales de cette insuffisance des caracté- 
ristiques de vol met en relief les trois 
phénoménes suivants, qui, d'une part, pro- 
viennent du rajeunissement des ailes et de 
leur forme en fléche, et, d’autre part, sont 
mauvais 
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comportement en perte de portance de telles 
surfaces sustentatrices : 

a) Un tracé d’aile rajeunie ou en fléche 
provoque un déplacement de la distribution 
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de la portance effective du profil, caracté- 
distribution 
elliptique de la 


une constante des 
coefficients (distribution 


portance), dans le sens d’une augmentation 


risée par 


des coefficients de portance a l’extrémité de 
l’aile (fig. 1). 

b) La diminution de la profondeur de 
l’aile (corde du profil) le long de la demi- 
envergure conduit a une diminution propor- 
tionnelle des nombres de Reynolds locaux, 
et par conséquent a une diminution du 
coefficient de portance maxima réalisable 
vers l’extrémité de I'aile. 

c) Les composantes divergentes de l’écou- 
lement de l’air le long de I’aile sont, particu- 
liérement pour les ailes en fléche, des causes 
de perturbations aux extrémités de Il aile. 

Généralement 2, on cherche a contreba- 
lancer les effets génants de ces trois phéno- 
ménes par les deux mesures suivantes: 

1° Gauchissement virtuel aérodynamique, 
c’est-a-dire gauchissement des cordes de 
portance nulle entre les profils de racine et 
d’extrémité de l'aile. 

2° Emploi de profils a courbure plus 
marquée a l’extrémité de I’aile qu’a sa 
racine. 

Des motifs de simplification de fabrication 
aménent généralement a joindre les points 
correspondants des profils de racine et 
d’extrémité par des droites. 
ainsi obtenues du 


Les. distributions 


gauchissement aérodynamique virtuel, de 
la courbure des lignes médianes et de 1’épais- 
seur relative des profils ne sont ordinaire- 
ment plus approximativement rectilignes, 
mais ont une allure hyperbolique ; en effet, 

elles sont de la forme générale : 
RAIL) - 

~ m+n[y/ (L/2)] 
ot k,l, m, et n sont des paramétres constants, 
dépendant de la géométrie de base des sur- 
faces portantes ; y/(L/2) est la position le 
long de l’envergure, du profil transversal a 
calculer, et v la variable respective, c’est-a- 
dire le gauchissement virtuel, la courbure de 
la ligne médiane ou |’épaisseur du _ profil, 

ainsi que la fig. 2 le représente. 
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Fig. 2 
3. MODIFICATION DE LA DISTRIBUTION 
DES COEFFICIENTS DE PORTANCE EFFECTIVE. 


Un gauchissement virtuel du profil pro- 
voque principalement une diminution de la 
valeur exag¢érée du coefficient de portance a 
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l’extrémité de l’aile, au profit d’une augmen- 
tation de ce coefficient a la racine de celle-ci 
(voir fig. 3). L’amélioration des caractéris- 
tiques de vol en perte de portance ainsi obte- 
nue entraine toutefois une augmentation de 
la trainée induite, car, pour une portance 
totale nulle (Cy ,,, = 0), on ne trouve qu’une 
portance locale positive prés de la racine de 
l’aile °. 

I] ne faut dorénavant pas perdre de vue 
que le gauchissement virtuel ne peut en au- 
cun cas influencer les coefficients de portance 
maxima réalisable des différents profils trans- 
versaux. 


4. MODIFICATION DE LA DISTRIBUTION 
DES COEFFICIENTS DE PORTANCE MAXIMA 
REALISABLE. 


A cété de leur influence réellement minime 
sur la pente de la courbe Cy~«, la courbure 
du profil et son épaisseur n’ont pas d’action 
sur la distribution des coefficients de portance 
effective ; elles ont cependant un effet déter- 
minant sur la distribution, le long de l’enver- 
gure, des coefficients de portance maxima 
réalisable et par conséquent sur le dévelop- 
pement de la perte de portance. 

Pour des ailes rajeunies, le nombre de Rey- 
nolds diminue le long de l’envergure propor- 
tionnellement a la longueur des cordes des 
profils. Le comportement du coefficient de 
portance maxima réalisable, en fonction du 
nombre de Reynolds et d’autres paramétres 
doit donc étre étudié ici de plus prés. 

Ainsi que l’ont montré de trés nombreux 
essais 4) 5, le coefficient de portance maxima 
réalisable dépend du nombre de Reynolds 
aussi bien que de la forme générale (non 
courbée) du profil, de son épaisseur et de la 
courbure de la ligne médiane. Dans |’étendue 
relativement faible des variations de ces 
valeurs entrant pratiquement en ligne de 
compte dans le développement d’une aile, on 
constate que le coefficient de portance maxi- 
ma réalisable peut ¢tre exprimé par l’équa- 
tion linéaire suivante : 


Cymax ¢ Ymax ,_, 
Cymax — Comex, + i) Cy a “d(e/c) - (e/c) 
(2) 
ot Cymax, est la constante dépendant de la 


Cymax 
dCy; 
sente l’influence de la courbure de la ligne 


INTER SCPAVIA 


: P) 
forme générale du_ profil, Cy; repré- 


‘oe. dC Ymax 
médiane et — 
d(e, c) 


du profil. Dans ce cas-ci, la dérivée de C,; est 


(e/c) celle de l’épaisseur 


pratiquement indépendante de la valeur ab- 
solue de la courbure de la ligne médiane ; la 
valeur des; facteurs de forme du profil et 
d’épaisseur du profil varient toutefois de 
facon importante avec les valeurs absolues 
de l’épaisseur du profil. Il faut remarquer a 
ce sujet que le coefficient de portance maxima 
réalisable augmente tout d’abord pour une 
diminution de l’épaisseur du profil, qu’il 
atteint un maximum pour des é€paisseurs va- 
riant de 12 4 16% suivant les familles de pro- 
fils, et finalement qu’il diminue fortement 
pour une nouvelle diminution de ]’épaisseur 
Cymax 
d(e/c) 
tive dans le domaine des profils plus épais 
que le profil optimum, nulle pour 1’épaisseur 
optima, et positive pour des profils plus min- 
ces. La grandeur Comex, tenant compte de 
l’influence de la forme générale du profil aussi 
bien que de la valeur de la dérivée de 1’épais- 
seur projetée sur une épaisseur nulle, sa 
valeur dépendra aussi de la valeur absolue 
de l’épaisseur du profil. 


du profil’. La dérivée est donc néga- 
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Les courbes de la fig. 4, qui représentent 
schématiquement la variation des différents 
facteurs de l’équation (2) en fonction du 
nombre de Reynolds, sont caractéristiques 
pour des profils d’épaisseur suroptima. I] 
faut y remarquer que les facteurs de cour- 
bure et d’épaisseur sont trés importants pour 
de faibles nombres de Reynolds, tandis que 
pour des nombres de Reynolds élevés, ils 
perdent de leur importance au profit du fac- 
teur de forme du profil, qui est alors déter- 
minant. 


5. DISTRIBUTION DES COEFFICIENTS 
DE PORTANCE AILE ORDINAIRE A 


DEUX PROFILS DIRECTEURS. 


SUR UNE 


La figure 5 montre un exemple typique de 
distribution le long de l’aile des coefficients 
de portance effective, pour la portance maxi- 
ma d’une aile fortement rajeunie, ainsi que 
de la distribution correspondante des valeurs 
des coefficients de portance maxima réali- 
sable, telles qu’on peut les attendre dans le 
cas d’une aile a racine,a profil relativement 
peu courbé, reliée 4 une extrémité de cour- 
bure plus forte par un réseau de droites nor- 
malement gauchies. 
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Il est done clair de prime abord que la 
courbe des coefficients de portance maxima 
réalisable s'incurve vers le bas, car les varia- 
tions hyperboliques de la courbure et de 
l’épaisseur ne peuvent compenser les effets 
nuisibles de la diminution du nombre de Rey- 
nolds proportionnelle au rajeunissement de 
l’aile de la racine a |’extrémité. 

En outre, il est naturel de s’attendre A ce 
que la courbe infléchie des coefficients de 
portance maxima réalisable touche en son 
point culminant la courbe, convexe vers le 
haut, des coefficients de portance effective, 
courbe qui présente un maximum vers |’ex- 
trémité de Vaile (fig. 5a). Le décollement 
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des veines d’air doit done débuter a !’extré- 
mité de l’aile ; l’augmentation relativement 
rapide de l’angle de divergence de ces deux 
courbes, de part et d’autre de leur point de 
contact, conduit 4 un décollement complet 
en largeur et en profondeur (fig. 5), avant 
que la perte de portance ne puisse se trans- 
mettre et s’étendre au reste de la surface 
portante. 

Une telle propagation du décollement est 
défavorable et méme dangereuse, quand le 
rajeunissement dépasse une valeur de 3: 
et la forme en fléche un angle de 15° environ. 
Le décollement large et profond prés de 
l'extrémité de l’aile, et la progression relati- 
vement lente du décollement vers |’intérieur 
de la surface portante provoquent, au début 
et pendant l’extension de la perte de por- 
tance, les effets les plus facheux sur les 
caractéristiques de vol. 

Il n’apparait 4 ce moment pas de vibra- 
tions d’empennage qui serviraient d’avertis- 
sement ; les processus, inévitablement asy- 
métriques, du décollement vers les extrémités 
des ailes se font au contraire remarquer 
brusquement par des couples d’embardée et 
de roulis irrésistibles ainsi que pai des 
couples subits et instables sur les ailerviis. 
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La perte de portance totale due au décolle- 
ment vers les extrémités des ailes n’entraine 
qu’une diminution trés réduite de la com- 
posante descendante du vent relatif dans 
l’espace de l’empennage horizontal, si bien 
que la pente de la courbe C;, tor —Cy tot c’est- 
a-dire la stabilité devient 
instable, d’ot: il s’en suit qu’au début de la 
perte de portance l’avion se cabre de fagon 


longitudinale, 


génante. 

Dans le cas de difficultés mineures de cette 
nature, qui se présentent pour des ailes 
modérément rajeunies, on voit facilement ® 
qu’on pourra obtenir une adaptation mu- 
tuelle satisfaisante de la position respective 
des courbes Cy et Cy,,,, soit par aplatisse- 
ment de la courbe C, par gauchissement, 
soit par modification de la pente et de la 
position de la courbe Cy,,,,,. par choix d’autres 
courbure et épaisseur de profil. 

Le gauchissement augmente toutefois la 
trainée induite de la voilure et conduit a des 
couples de flexion importants 4 la racine de 
l'aile, dans les vols rapides et en piqué. 
D’autre part, de grandes modifications de 
la courbure des lignes médianes des profils 
le long de l’envergure augmentent aussi la 
trainée, diminuent l'indice de performance 
et sont constructivement indéfendables, vu 
leurs couples longitudinaux élevés. Ces deux 
expédients sont finalement responsables des 
graves perturbations dans la répartition des 
charges sur la demi-envergure, observées 
dans les cabrages et les virages serrés a 
grande vitesse. Les vitesses locales aug- 
mentent alors plus rapidement vers les profils 
intérieurs peu courbés que vers les profils 
extérieurs plus courbés ; des ondes de com- 
pression et des pertes de portance dimi- 
nuent la portance de la partie intérieure 
de l’aile, ce qui, pour une méme portance 
totale, change d’autant plus l’extrémité de 
l'aile et conduit en fin de compte a des 
couples fléchissants dangereusement élevés 
a la racine de I’aile. 


6. QUELQUES TRAVAUX ANTERIEURS SUR LES 
AILES A TROIS PROFILS DIRECTEURS. 
L’insuffisance, que nous venons d’étudier, 

des ailes 4 deux profils directeurs et a enve- 

loppe linéaire couramment utilisées nous a 

incité 4 développer une nouvelle méthode, 

exposée ici; par l'emploi de trois profils 
directeurs, celle-ci obtient le début et la 
propagation désirés du décollement, sans — 
ou dans le cas le plus défavorable — avec 
un seul trés faible gauchissement virtuel et 
une altération minime de Ja valeur de la 
ligne médiane des profils le long de |’enver- 
gure. 

L’utilisation de trois profils directeurs 
n’est, en soi, pas nouvelle. Les brevets de 

Soldenhoff et de l’ocke sont, entre autres, 


remarquables. 
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Soldenhoff préconise l’emploi d’un troi- 
siéme profil directeur au milieu de la demi- 
envergure ; la courbure de la ligne médiane 
de ce profil intermédiaire doit étre inférieure 
a celles des profils de racine et d’extrémité. 
Le gauchissement virtuel (comme cela ressort 
tout au moins d'une description partielle et 
d’une figure) est négatif entre la racine et le 
profil médian, c’est-a-dire que le profil inter- 
médiaire n’a pas seulement un coefficient 
de portance maxima réalisable inférieur a 
ceux de la racine et de l’extrémité, mais 
encore un angle d’incidence supérieur, au 
point de vue rendement, a celui de la racine 
(et celui de l’extrémité). 

Focke, par contre, propose l’emploi aux 
extrémités et aux racines de I’aile d’un profil 
convexe-convexe, et d’un profil concave- 
convexe (c’est-a-dire plus bombé) au milieu 
de la Le gauchissement 
virtuel entre la racine et le profil intermé- 
diaire est de nouveau négatif, car Focke 


demi-envergure. 


prescrit expressément l’égalité des angles 
d’incidence géométrique des cordes de profils; 
pour les mémes raisons, le gauchissement 
virtuel entre le profil médian et l’extrémité 
est positif. 

Un examen critique plus approfondi de 
ces deux méthodes montre que leur efficacité 
réside dans le gauchissement négatif de la 
moitié interne et le gauchissement positif de 
la moitié externe de l’aile ; en chargeant la 
surface médiane, on cherche a déplacer le 
décollement vers l’intérieur de laile. Les 
distributions des courbures clairement op- 
posées des méthodes de Soldenhoff et de 
Focke 
important, et méme 


mettent en évidence le réle peu 
discutable de la cour- 
bure des lignes médianes des profils dans ces 
deux méthodes par rapport a l’effet déter- 
minant du gauchissement virtuel. Mais, du 
fait que le gauchissement virtuel implique 
une augmentation relativement importante 
de la trainée induite, ces deux méthodes ne 
peuvent plus guére se justifier. 

La méthode proposée évite ces augmenta- 
tions indésirables de la trainée et atteint des 
caractéristiques de vol sensiblement meil- 
leures en perte de portance. Avant de passer 
a la description proprement dite de la 
nouvelle méthode, il est nécessaire de déter- 
miner clairement ce qu'il faut comprendre, 
et tenter de réaliser, sous le nom de « carac- 
téristiques de vol désirables en perte de 


portance ». 


7. DEFINITION DES « CARACTERISTIQUES DE 
VOL DESIRABLES EN PERTE DE PORTANCE». 


La perte de portance doit, avant tout, 
commencer par un phénoméne avertisseur 
qui doit se produire pour des vitesses de 5 a 
15%, supérieures a la vitesse critique et se 
présenter soit sous la forme de vibrations 
modérées de l’empennage (facilement recon- 
naissables, mais en aucun cas dangereuses au 
point de vue construction ou pilotage), une 
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diminution sensible de l'efficacité du gou- 
vernail de profondeur, soit sous la forme de 
tangage, d’embardées ou de roulis modérés 
et faciles 4 surmonter. 

Le développement de la perte de portance 
ne doit provoquer aucun couple de giration 
ou de roulement apparaissant brusquement 
et imprévisible ; la dureté de la commande 
des ailerons ne doit pas présenter de variation 
brusque (en particulier, il ne doit pas appa- 
raitre de boutade des ailerons) ; les couples 
longitudinaux doivent étre nettement néga- 
tifs (en piqué) quand on s’approche de la 
perte de portance totale, de fagon que la 
stabilité longitudinale statique dC,,/dC,, soit 
négativement croissante (stable). 

Pour réaliser pratiquement ces caracté- 
ristiques de vol désirables, le début du décol- 
lement doit se produire au milieu de l’enver- 
gure, et cela en dehors de la demi-envergure 
de l’empennage, pour éviter la vibration 
prématurée de ce dernier. Ensuite, le décolle- 


Cymax 


\ 





la 





COEFFICIENT DE 
PORTANCE DE PROFIL 





POSITION LE LONG DE_ EXTREMITE 


LA DEMI-ENVERGURE 


RACINE 





Fig. 6 


ment doit s’étendre rapidement le long de 
l’aile, et principalement vers |'intérieur, 
comme on peut le voir sur la fig. 65. La vibra- 
tion de l’empennage coincide alors avec le 
début de la perte de portance proprement 
dite, tandis que l’écoulement de I’air sur les 
parties extrémes des ailes n’a subi encore 
aucune perturbation. Le développement du 
décollement en largeur et profondeur restant 
faible, l’apparition le long de l’aile de gra- 
dients de pressions raides et d’écoulements 
transversaux est efficacement limitée. 

Le développement du décollement avant 
tout vers l’intérieur de l’aile diminue, entre 
autres, le vent relatif descendant dans la zone 
de l’empennage, si bien que le début de la 
perte de portance s’'accompagne d’un couple 
longitudinal chargeant le nez de l’avion, ce 
qui prévient un cabrage plus marqué et tend 
a ramener l’avion en vol normal. Il est évident 


que |’efficacité du gouvernail de profondeur 
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est trés sensiblement diminuée, dans le sens 
du cabrage tout au moins. 

Pour les avions en fléche, sans queue, le 
décollement sur les bords intérieurs provoque 
aussi l’augmentation désirée de la stabilité 
longitudinale (moment en piqué). 


8. DEVELOPPEMENT D'UNE AILE « GARBELL » 
A TROIS PROFILS DIRECTEURS. 

La méthode propos¢ée se rapporte a l'emploi 
de trois profils directeurs (ou davantage), l’un 
a la racine, le second a l’extrémité et le 
troisiéme a un endroit judicieusement choisi 
de l’envergure. 

Les valeurs de la courbure des lignes 
médianes des profils et leur épaisseur sont 
choisies de telle fagon que les courbes de 
distribution des coefficients de portance 
effective et maxima réalisable le long de I’aile 
soient telles que les conditions de décolle- 
ment définies plus haut comme désirables 
puissent étre réalisées. Ainsi que cela ressort 
de la figure 6, la courbe-polygone des coeffi- 
cients de portance maxima réalisable doit 
envelopper de prés la courbe des coefficients 
de portance effective en portance maxima 
de l’aile, entre la racine de l’aile et le sommet 
de cette courbe, puis, 4 partir de ce sommet, 
diverger nettement. 

Pour point de départ dans le choix des 
paramétres des trois profils directeurs (cour- 
bure de la ligne médiane et épaisseur) on 
utilisera avantageusement les résultats d’es- 
sais systématiques sur les coefficients de 
portance maxima réalisable et les angles 
d’incidence de portance nulle en tant que 
fonctions de la courbure des lignes médianes 
des profils, de leur épaisseur et du nombre de 
Reynolds. I] est alors présumé que le choix 
des types de profils des surfaces portantes 
n’est pas conditionné par des considérations 
de décollement, mais en premier lieu par des 
exigences de performances de vol (p. ex. 
caractéristiques de la trainée et des couples 
longitudinaux pour des nombres de Mach 
élevés). Les considérations de décollement 
sont-elles primordiales dans le choix de la 
famille des profils, p. ex. dans le cas d’avions 
« anti-vrille » ou d’avions lents, on préférera 
naturellement les profils qui présentent les 
variations maxima des coefficients de portance 
maxima réalisable par modification de la 
courbure des lignes médianes et de 1’épais- 
seur, et les variations minima en fonction de 
variations du nombre de Reynolds (voir p. 
ex. le type de profil E dans # et 5). 

I] faut en outre remarquer que d'autres 
considérations de construction déterminent 
généralement la valeur maxima de la cour- 
bure de la ligne médiane, limitée par les 
couples longitudinaux dans le profil. Pour 
des avions rapides, cette valeur maxima ne 
doit se rencontrer qu’aux extrémités des 
ailes, qui au point de vue de la torsion parti- 
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cipent le moins a la rigidité de la surface 


portante entiére. Pour les avions pour les- 
quels la rigidité de torsion des ailes ne joue 
qu'un role secondaire au point de vue poids 
et performances et pour lesquels la courbure 
maxima du profil est plutdt limitée par des 
considérations générales de trainée et de 
couples longitudinaux, on peut ramener 
quelque peu a l'intérieur le profil de courbure 
de ligne médiane maxima. 

I] est indiqué ici de faire passer au premier 
plan la position dans l'envergure du troisiéme 
profil directeur. Sur ce point, il est souvent 
impossible de s’en tenir 4 des critéres pure- 
ment aérodynamiques, quand des collégues 
centrés davantage sur la construction et la 
fabrication opposent a l’aérodynamicien des 
prétextes de construction « naturels et iné- 
luctables » tels que, par exemple, les fuseaux- 
moteurs, les points de changement de forme 
(en ce qui concerne le rajeunissement et la 
forme en fléche) et les pivots d’articulation 
(pour les avions a voilure pliante). 

Cependant, lorsque l'ingénieur qui concoit 
le projet peut baser l'étude des surfaces por- 
tantes entiérement sur l’aérodynamique, le 
troisiéme profil directeur devrait de préfé- 
rence étre placé prés de l’endroit de |’enver- 
gure ou la tangente a la racine et la tangente 
courbe des 


horizontale au sommet de la 
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Fig. 7 
coefficients de portance effective se coupent. 
Ceci est représenté dans la fig. 7. Pour quatre 
profils directeurs ou davantage, les profils 
intermédiaires seront placés de facon ana- 
logue, et de maniére que l’enveloppement 
défini plus haut des courbes des coefficients 
de portance effective par la courbe des coeffi- 
cients de portance maxima réalisable soit 
respecté (exception faite de la divergence 
déja citée vers l’extrémité de l’aile). 

Généralement, les épaisseurs de la racine 
et de l’extrémité des ailes sont déterminées 
par des considérations de construction ou de 
place disponible. Cependant, lorsqu’il est 
possible d’utiliser a l’extrémité de l’aile un 
profil d’épaisseur légérement inférieure 4 
l’épaisseur de profil donnant le coefficient 
de portance maxima (12 a 16%), on peut 
encore améliorer la distribution des coeffi- 
cients de portance maxima réalisable, en 
amenant le profil d’épaisseur optima, par 
dilatation linéaire, dans la zone du coefficient 
NOV/DEC. 1946 
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Vig. 8 


RACINE 


de portance effective maximum (voir fig. 8). 

En commengant l'étude du développe- 
ment, nous admettrons que la position du 
profil de courbure maxima est déja déter- 
dans une 


Puis on 


minée, soit a l’extrémité, soit 


position intermédiaire de l'aile. 
tentera de développer la surface portante 
sans aucun gauchissement. Pour cela, on 
remplacera les sections de l’aile influencées 
par des fuseaux-moteurs, etc., par des ¢élé- 
ments ¢quivalents au point de vue calcul. 

Ensuite, on déterminera comme suit le 
coefficient de maxima de laile 
entiére, Cy Seag 


En se basant sur les données de l’expé- 


portance 


rience acquise on estimera grossiérement 


Cytotyax et on calculera avec cette valeur 
le nombre de Reynolds de la corde corres- 
pondant au profil de courbure maxima. Puis 
on déterminera la valeur du_ coefficient 
de portance maxima réalisable du_ profil 
Cy wax caps & partir des résultats des essais 
sur ce profil, que nous supposerons connus. 

On calculera alors, pour la forme du plan 
de l’aile donnée, la distribution « suppleé- 
mentaire » de (c’est-a-dire sans 
gauchissement) pour Cy ,,, 1,0, et on 


déterminera son sommet. On aura approxi- 


portance 


mativement : 
C 
7 max . abs 


; 3 
ag (3) 


c 
4 lot nax 


sommet 


c'est-a-dire le coefficient de portance totale 
pour lequel le coefficient de portance effec- 
tive au sommet est égal au coefficient de 
portance maxima réalisable du profil le plus 
bombé. 

La deuxiéme approximation du nombre 
de Reynolds correspondant au profil de 
courbure maxima sera faite a l'aide du 
coefficient de portance totale maxima calculé 
au moyen de |’équation (3). Une troisiéme 
approximation sera donnée de nouveau par 
l’équation (3), en y introduisant la nouvelle 
valeur du coefficient de portance maxima du 
profil, correspondant a la valeur maintenant 
mieux connue du nombre de _ Reynolds. 
Aprés deux, au maximum trois répétitions 


de ce procédé par étapes, ©ytot max et 


Cy max. abs COnVergent vers des valeurs suffi- 


samment précises. 
La distribution de la portance sur la demi- 
envergure sera ensuite calculée pour Cy totyyax- 
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Suivant la position en A ou en B (dans la 
fig. 7) adoptée pour le profil le plus bombé, 
on choisira la courbure (et l’épaisseur si cela 
est nécessaire) des deuxiéme et troisiéme 
profils directeurs sur la base de résultats 
d’essais disponibles, et ceci de fagon que les 
coefficients de portance maxima réalisable 
des profils A et B soient approximativement 
é¢gaux, et que le coefficient de portance 
maxima du profil C surpasse légérement le 
coefficient de portance effective a la racine. 

Ceci est en général possible en respectant 
les autres conditions aérodynamiques qui 
sont a la base du projet de construction. Si 
cependant il s’avérait difficile de réaliser les 
compromis nécessaires, on pourrait naturel- 
lement toujours diminuer sensiblement les 
exigences du choix de la courbure et de 
l’épaisseur par un léger gauchissement. Le 
procédé de développement a suivre aprés 
adoption d’un gauchissement découle claire- 
ment de ce qui précéde. La détermination 
du gauchissement géométrique correspondant 
au gauchissement viriuel, qui termine notre 
développement, ne nécessite elle aussi, pas 
d’autres explications. 


g. AUTRES APPLICATIONS. 


a) Avions de sécurité: Les avions « anti- 
vrille » en étaient réduits, anciennement, aux 
ailes non-rajeunies, c’est-a-dire rectangulaires ; 
pour des raisons de sécurité, l’angle de bra- 
quage du gouvernail de profondeur ¢tait 
limité mécaniquement, pour éviter la perte 
de portance totale et la vrille qui s’en suit. 
I] en résultait naturellement une diminution 
de la maniabilité et de Cy tot;,ax» Surtout pour 
les positions « en avant » du centre de gravité. 

La présente méthode permet, par des chan- 
gements minimes des critéres de choix des 
profils, de déplacer vers l’intérieur de I’aile 
le début du décollement, méme pour des sur- 
faces portantes modérément rajeunies. De 
cette maniére, on peut réduire l’efficacité du 
gouvernail de profondeur en perte de por- 
tance a un point tel que, malgré la non- 
limitation mécanique du braquage du gou- 
vernail de profondeur, il devient impossible 
de provoquer l’extension du décollement au- 
dessus d'un certain minimum. II est donc 
maintenant possible, sans rien perdre sur 
Cy totmax et sans diminution de maniabilité, 
d’obtenir des caractéristiques de vol « anti- 
vrille » méme avec des surfaces portantes mo- 
dérément rajeunies. 

b) Avions a voilure tournante. La présente 
méthode n’est pas seulement applicable aux 
surfaces portantes fixes, mais aussi, avec les 
meilleurs résultats, aux voilures tournantes, 
entre autres. Ceci permet au constructeur 
d’utiliser les forts rajeunissements des sur- 
faces portantes, si appréciées constructive- 
ment. Un autre avantage de son application 
aux voilures tournantes réside dans le dépla- 
cement vers l’intérieur du point d’attaque 


INTER CAVIA 


des trainées résultantes au début du décol- 
lement, ce qui entraine une diminution du 
couple sur le moyeu et améliore le rendement 
de l’hélice, aussi bien en vol avec moteur 
qu’en vol en autogire. 

Par une distribution adéquate de la charge 
des cordes, on peut aussi tenir compte de la 
limitation des couples longitudinaux imposée 


par les nécessités constructives. 


10. UN D'ETUDE 
L’EVALUATION 


PAR 


DIAGRAMME 


POUR DES EFFETS PRODUITS 


DES VARIATIONS DU NOMBRE 


DE REYNOLDS. 


Les profils directeurs d'une aile une fois 
choisis d’aprés la méthode ci-dessus, et l’in- 
terpolation le long de l’aile des courbures des 
lignes médianes et des épaisseurs ayant con- 
duit 4 une connaissance chiffrée des caracté- 
ristiques de portance maxima des profils inter- 
médiaires, il est souvent nécessaire de se faire 
rapidement une idée des caractéristiques de 
vol d'une surface portante développée de 
cette maniére d'autres nombres de 
Reynolds. 

Supposons par exemple que l’avion doive 


pour 


étre surchargé, que ses qualités de vol en 
portance maximum dans des virages serrés 
doive étre estimée, ou qu’il s’agisse d’équiper 
un avion d’un autre ordre de grandeur d’ailes 
semblables. 

Sur la base de résultats d’essais disponibles 
sur ces profils, on peut tracer un diagramme 
analogue a la fig. 9 (Co ax en fonction des 


DISTRIBUTION DE Cymax. SUIVANT LA 
DEMI-ENVERGURE (V = CONST) 


=0 








COEFFICIENT DE 
PORTANCE MAXIMA 





© LOG NOMBRE DE REYNOLDS'- 10 
Fig. 9 


nombres de Reynolds, portés sur une échelle 
logarithmique) dans lequel on peut porter 
ou lire les valeurs de la distribution normale 
de la portance maximum pour Cy tot,,,.; 
comme celles de la distribution pour d’autres 


vitesses et longueurs de cordes. 


11. LES ESSAIS EN SOUFFLERIE 
DEVELOPPEMENT DE LA PERTE DE 


PORTANCE. 


SUR LE 


Une application particuliérement utile du 
diagramme dont nous venons de parler et 
qui est représenté par la fig. 9, est l’usage 
que l’on peut en faire pour la préparation et 
l’exploitation des essais en tunnel aérodyna- 
mique. 

Les essais en soufflerie, avec des modéles 
réduits, sur la perte de portance, ne sont en 
général pas trés satisfaisants, car les nombres 
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de Reynolds correspondants ne peuvent étre 
atteints sans dépassement des nombres de 
Mach entrant réellement en ligne de compte 
pour les avions. Ces faits sont particuliére- 
ment génants dans les essais préliminaires 
pour l'étude d’un nouveau type d’avion, car 
c'est précisément 14 que la connaissance du 
comportement probable de l’avion en perte 
de portance est trés importante ; malheu- 
reusement, pour des raisons pratiques, ces 
essais doivent se faire dans de petits tunnels de 
2-3 m, relativement mal appropriés, a vitesses 
peu ¢levées, et sans compression de lI’air. 

Dans ces cas, l’usage du diagramme ci- 
dessus présente un grand intérét. Les carac- 
téristiques de deécollement doivent étre 
estimées d’avance pour les nombres de 
Reynolds du modéle, ceci en tenant compte 
de toutes les causes de perturbation telles 
que fuselage, fuseaux-motetrs, souffle de 
hélice, tunnel. La confirmation plus ou 
mins exacte des caractéiistiques de décolle- 
ment attendues pour le modeéle sert alors de 
base aux prévisions concernant  l’avion 
(prévisions qui différent normalement de 


celles pour le modeéle). 


12. RESULTATS EXPERIMENTAUX. 


Les résultats encourageants des essais en 
tunnel aérodynamique d’ailes rajeunies jus- 
qu’a 4:1 et en forme de fléche a 15-20° ont 
été derniérement confirmés par des _ vols 
d’essais extrémement favorables avec des 
gros-porteurs de transport. 

Un exemple typique montrera la facilité 
avec laquelle on obtient une amélioration 
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joignant par des direc- 
trices droites un pro- 
fil de racine NACA 
251874 un profil d’extrémité NACA 451 7. 
Ainsi que cela ressort de la fig. 10, le décolle- 
ment débutait pour Cy tot = 1,4 environ, 
et conduisait 4 une perte de portance pro- 
fonde au milieu de la demi-aile. Seule, une 
courbure exagérée du profil extréme aurait 
pu conduire a une aile 4 deux profils directeurs 
présentant des caractéristiques de décolle- 
ment acceptables. 
L’incorporation d'un 
directeur (NACA 3515) au voisinage du 
milieu de la demi-aile recula le début du 
1,5 environ et 


troisiéme _ profil- 


décollement jusqu’a Cy tot 
distribua le décollement en perte de portance 
de la facon définie dans ce travail, c’est-a-dire 
avec une amélioration de tous les facteurs 
agissant de facon décisive sur les qualités de 
vol. Tout ceci ressort sans autre de la fig. Io. 


13. CONCLUSION. 


L’emploi préconisé de trois profils direc- 
teurs, suivant la méthode exposée ici, permet 


Problemes particuliers de la technique 


par G, GUANELLA, ing. dipl. E.P.F. Zurich. 


Le relévement ou la mesure de l’éloigne- 
ment a l’aide des méthodes de réflexion, 
peuvent s’effectuer de différentes maniéres : 
dans les appareils 4 impulsions, des signaux 
haute fréquence de courte durée sont émis, et 
captés aprés réflexion ; on mesure alors la 
durée de parcours des impulsions, durée qui 
sert a déterminer l’éloignement. Dans les 
appareils a interférences ou _ battements, 
l’‘amplitude de l’onde est constante ou ne 
varie que lentement ; les mesures d’éloigne- 
ment ou de vitesse sont basées dans ce cas 
sur la mesure de la fréquence des battements 
prenant naissance entre l’onde émise et 
l’onde réfléchie, recueillie au récepteur. 

Ces deux méthodes sont fondamentalement 
différentes dans leur déroulement ; on cons- 
tate néanmoins de grandes analogies entre 
elles quant a la précision des mesures et la 
consommation d’énergie ?. 


‘Voir 1'¢ partie dans Inleravia, Revue de l'aéro- 
naulique mondiale, mai 1946, pages 52-55. 
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On pourra plus facilement comparer entre 
elles les particularités fondamentales de ces 
deux méthodes si l’on a présent a l’esprit 
que dans la méthode par interférences on 
travaille aussi avec des impulsions, mais ici 
leur durée est considérablement plus longue 
que le temps de parcours a mesurer. II s’agit 
par conséquent d’une comparaison entre pro- 
cédés a courtes impulsions et procédé a 
longues impulsions. 

La gamme de fréquence des signaux em- 
ployés est déterminante pour la largeur de 
bande des appareils de réception et d’inter- 
prétation, et par conséquent aussi pour les 
perturbations causées par les bruits de fond 
du récepteur. C’est ce qui justifie un examen 
exact du spectre des fréquences des diffé- 
rentes formes d’impulsions qui entrent en 
ligne de compte *. L’amplitude a (¢) du train 


* Voir The Journal of the Institution of Electrical 
Engineers, vol. 92,jpartie_III, n° 19 (sept. 1945), pages 
183-196. 
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POSITION LE LONG DE LA 
DE MI - ENVERGURE 


EXTREMITE 
Fig. 10 


au constructeur d’ailes d’obtenir d’excellentes 
caractéristiques de vol en perte de portance, 
méme pour des surfaces portantes fortement 
rajeunies et en forme de fléche, et ceci avec 
un usage minimum du gauchissement virtuel 
et de modifications de courbure des lignes 
médianes et des épaisseurs. 
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du radar 


d’ondes haute fréquence, qui varie en fonc- 
tion du temps, est, comme on le sait, liée a la 
répartition des amplitudes E(f), fonction de 
la fréquence, dans le spectre des fréquences, 


par les relations : 


+x 
, 
, . 27 jf(t-lo) 
a(t) =2n E (fie df (la) 
e 
—-™~ 
+x 
1 a 
ona -27 jf(t-lo) 
Ei) =z | a(ije dt (1b) 
an | 
OC 
e(t) =a (t). cos (2z/fof) (2) 
a(t) amplitude de oscillation haute fréquence 
e(t) 
e(t impulsion de haute fréquence 
E(f) = spectre de fréquence de l’impulsion a(t) 
} E(f-f?) == spectre de fréquence de l’impulsion haute 


fréquence e(t) 
fo fréquence porteuse 
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Figure 1: 
Courbes d’amplitude et spectres de fréquence de différentes impulsions de haute fréquence 


a Courbe d’amplitude de l’impulsion de haute fréquence en fonction du temps 
E : Amplitude de l’impulsion en fonction de la fréquence (spectre de fréquence 
lt, = Temps du milieu de l’'impulsion 

Fa Fréquence porteuse 

1b Spectre de fréquence de l'impulsion de haute fréquence la 

le Courbe d’amplitude de spectre de fréquence ld 

lf Spectre de fréquence de l'impulsion en forme de cloche le 


Figure 2: <.28 —_ 
Courbes damplitude et spectres | 
de fréquence de différentes impulsions ae | - 


de haute fréquence. 
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Le spectre d’une impulsion haute fréquence 
de forme trapézoidale a, par exemple d’aprés 
la figure 15, une allure ondulatoire, et re- 
couvre une bande de fréquences relativement 
grande. Par analogie, la fonction du temps 
dont le spectre de fréquence est une courbe 
en forme de trapéze, a l’allure représentée 
dans la figure 1c. D’autres fonctions du temps 
avec le spectre de fréquences correspondant 
sont représentées dans la figure 2. 

Pour une mesure de distance précise, les 
impulsions aussi bréves que possible ou aux 
flancs les plus rapides sont naturellement 
désirés. Mais leur bande de fréquence est 
malheureusement particuliérement grande. 
Le meilleur compromis est généralement 
représenté par les impulsions en forme de 
cloche selon les figures le et 1/, 4 allure d’une 
courbe d’erreurs de Gauss : 


Fe 
a(t)=e 2 (3) 
Tf 
E(f=e 2 (4) 
T-F =2n 
T = durée totale de l’impulsion 
F gamme de fréquence de l’impulsion 


De telles impulsions, ayant une variation 
d’amplitude exactement prescrite, ne peuvent, 
il est vrai, étre produites sans autre dans les 
générateurs 4 magnétron habituels. Mais elles 
sont obtenues, a partir d’autres formes d’im- 
pulsions, par suppression de certaines fré- 
quences, par exemple grace a des circuits 
couplés des appareils émetteur ou récepteur, 
et qui sont convenablement dimensionnés*. 

La figure 3 montre comment les choses se 
passent dans le procédé a courtes impulsions 
habituel. La durée totale 7; d’une impulsion 
est petite en comparaison du temps de trans- 
mission ¢,, lequel est, par exemple, mesuré 
par un tube 4 rayons cathodiques. L’inexac- 
titude de mesure est exprimée de préférence 
sous forme d’une fraction de la durée de 


l’impulsion : 
. 
d, = 5 lu (5) 
f hit hi ) (6) 
Ala = me * - ai ) 
i i F; \ ! 


dj distance & mesurer 

Ad; inexactitude de mesure de dj; 

c = vitesse de la lumiére 

la == temps de parcours de |’impulsion 

A lq = inexactitude de mesure de tg 

hj : facteur d’inexactitude 

tj = durée effective de l'impulsion = T;/\ 2n 
Fj = largeur de bande totale de l’impulsion 


Dans le procédé a battement ou a longues 
impulsions, la durée de l’impulsion regue est 
grande par rapport au temps de parcours ¢, 
(fig. 46). Pour mesurer la distance, la fré- 


° Voir Revue Brown Boveri, mars 1946. 
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Figure 3: 
Signaux dans le cas du procédé a courtes impulsions. 


Signal d’émission 


h Signal de réception 
Signal d’appel 
li Temps de parcours de l'impulsion 
I Largeur de l'impulsion Tj/\ 22 \ 222/F, 
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Figure 4: 
Signaus dans le cas du procédé a longues impulsions 
(Procédé de battement). 





a Signal d’émission 

hb Signal de réception 

( Courbe damplitude du signal de battement 

d Spectre de fréquence du signal de batltement 

é Tension de sortie de Vanalyseur de fréquence 

lq Vq/\ 27 Durée effective du signal d’émission 

ly ly \ 22 1 22% Vy Largeur de bande 
effective du signal de battement 

quence de l’émetteur est modifiée d'une 


maniére uniforme, du début a la fin de ]’im- 
pulsion. De cette fagon, en superposant le 
signal capté aprés réflexion, a l’oscillation de 
l’émetteur, il en résulte un signal d’interfé- 
rence, dont l’amplitude varie, par exemple, 
selon la fig. 4c, alors que la fréquence /, est 
proportionnelle a l’éloignement d,. 

Du fait de son amplitude variable, ce 
signal présente d’aprés (16), un spectre de 
fréquences en forme de cloche, d’une largeur 
de bande totale /, = 22/T, (fig. 4d). Pour 
obtenir une mesure de la distance qui soit 
exacte et non perturbée, il y a avantage a 
faire l’analyse de ce spectre avec un spectro- 
graphe de fréquences ; il se produit alors une 
tension e, dont l’allure en fonction du temps 
est conforme au spectre, selon la fig. 4e. Le 
spectre visible produit correspond exacte- 
ment a la courbe de réponse des courtes 
impulsions d’aprés la fig. 3c. 

L’abscisse T,, est proportionnelle a 1’éloi- 
gnement. Par ce moyen, une mesure des 
distances analogue a celle du procédé habi- 
tuel 4 impulsions est rendue : possible. Les 
mémes organes indicateurs peuvent ¢tre 
employés. L’inexactitude de mesure peut de 
nouveau étre exprimée comme une fraction 
de la durée de l’impulsion. On obtient : 

ly I © fa 


2 2s (5) 
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Figure 7: 
Analyseur de fréquences expérimental. 


Une fonction du temps, correspondant au spectre de fréquence est créée par les tensions superposées 


d’environ 100 résonateurs. Un commutateur 
tensions redressées des résonateurs. 
; hs 
Ala = Revle _ \ Qi (9) 
ip 
Ad ( ly \ ( hy | 
LA ils “Aha (10) 
2 FP, I) 2 
dy distance & mesures 
sly inexaclitude de mesure de «, 
Vy durée dun signal émis 
I’ variation de la fréquence, du début a la tin de 
Vémission du signal (glissement de fréquence 
la fréquence de battement 
Ala inexactitude de mesure de /y 
hg facteur d'inexactitude 
lq largeur de bande effective du signal d‘inter 


férence 








Résonateurs 
Kiedresseurs 


J Amplificateur A 4, 
B Tube a rayon 
cathodique 


Figure 5: 


Fonctionnement du spectrographe de fréquence 
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Figure 6: 
du spectre de fréquence dune tension 
alternative. 


Indication 


Les amplitudes des tensions de sortie des résonateurs 
sont indiqués par des traits. L’image peut 
raitre sous la forme d'un trait continu, a laide d'un 
approprié. 


appa 


montage 
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actionné par un moteur connecte sueccessivement les 


En comparant les relations (10) et (7), nous 
voyons que les deux procédés donnent la 
méme précision de mesure, si les gammes des 
fréquences couvertes (respectivement largeut 
de bande et glissement de fréquence) sont du 
méme ordre de grandeur dans les deux cas, 
et, siles coefficients respectifs d’inexactitude 
h, et h, concordent aussi. Pour des motifs 
techniques, /, est fréquemment un peu supe- 
rieur 4 h; dans les réalisations pratiques ; 
mais en méme temps la variation /, de 
fréquence peut en général étre aussi beaucoup 
plus grande que la largeur de bande /’; des 
impulsions. C’est pourquoi le procédé par 
longues impulsions n'est pas inférieur au 
procédé habituel par courtes impulsions en 
ce qui concerne la précision. 

En général, dans les deux méthodes, 
l’émission est répétée périodiquement a de 
courts intervalles de temps 7), ou 7, (poin- 
tillé des fig. 3a et 4a). L’indication continue 
de distances variables devient alors possible. 

L’analyseur de fréquences est constitueé par 
de nombreux résonateurs simples, dont les 
tensions de sortie sont redressées et conduites 
rapidement, les unes 4 la suite des autres, 
au systéme indicateur. De la sorte, la nou- 
fig. 
obtenue a partir du signal d’interférence. 


velle fonction du temps _ selon de est 
Elle est conforme a la courbe du_ spectre 
(fig. 5, 6) 4 
avec accord variable des résonateurs ou fré- 


Des analyseurs plus simples, 


quence de recherche variable, ne conviennent 
pas ici pour des raisons faciles 4 concevoir. 
La fig. 7 montre un analyseur avec environ 
100 résonateurs ; des appareils semblables 
sont utilis¢s aussi pour l’analyse des sons 
(fig. 8). On a avantage a choisir la largeur 


‘Voir Philips Technische Rundschau, févr, 1942, 
pages 47-55 (les figures 6 et 8 sont prises de cet article 
et Zeitschrift fir technische Physik, 1935, page 533. 
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Figure 8: 


fréquences sonores — (Construction 


Philips). 


tnalyseur de 


passe-bande des résonateurs plus petite que 
la valeur correspondant a la largeur de bande 
/, des signaux d’'interférence ; de cette 
maniére, un nombre relativement grand de 
résonateurs simples devient nécessaire. Pour 
des largeurs passe-bande plus grandes, on 
obtient un élargissement correspondant des 
impulsions qui se produisent dans la fonc- 
tion e, du temps, et pour l’erreur de la 
distance mesurée, ce n'est plus le glissement 
de fréquence F, qui seul est déterminant, 
mais aussi la largeur de bande du résonateur. 

Quand plusieurs objets réfléchissant a des 
distances différentes agissent en méme temps, 
la méthode par courtes impulsions donne, 
comme on le sait, des indications pratique- 
ment simultanées de toutes les réflexions ; 
dans le systéme A bien connu, le signal 
supplémentaire représenté en pointillé dans 
la fig. 3c, devient p. ex. visible. La méthode 
par battements fournit simultanément, pour 
les différents temps de parcours, différentes 


composantes d’interférence, conformes a 


ceux-ci. Le spectrographe de fréquences 
permet de méme l’obtention d’indications 
séparées, qui, d’aprés la fig. 4e, corres- 


pondent pratiquement aux indications des 
impulsions. La aussi, comme dans le systéme 
habituel 4 courtes impulsions, des méthodes 
indicatives spéciales (p. ex. J, PPI, B), 
peuvent étre employées. Dans cette parti- 
cularité réside une différence fondamentale 
par rapport aux anciennes méthodes basées 
sur les interférences. Dans ces derniéres, 
l’échelonnement des différentes places réflé- 
reconnaissable sans 


chissantes n’était 


autre. 


pas 


Pour comparer les deux systémes sous 
le rapport 
facteur gq 


des puissances, nous <éfinis- 


sons le de sensibilité comme le 
quotient de la puissance utile a la puissance 
des perturbations, agissant toutes deux sur 
NOV./DEC, 
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le systéme indicateur. On sait que la puis- 
sance des bruits de fond est proportionnelle 
\ la largeur de bande de l’amplificateur de 
réception, égale tout d’abord a F;. Si l’on 
réunit toutes les constantes de la transmis- 
sion des oscillations, et de la formule du bruit 
de fond dans le facteur A, on obtient pour 
la réception des impulsions : 


» ok. Kk 
» K P; 2» Kj E, ia kK E 
di - i F F;t ae Vi “t (11) 
t afi 
"i facteur de sensibilité pour la méthode a impul 
sion 
P, puissance de pointe de limpulsion émise 
E, énergie de l'impulsion émise 
F, largeur de bande totale de Vimpulsion 
Nj constante 


Dans le but susdit de formation des impul- 
sions, on choisit souvent une largeur de bande 
du récepteur plus petite que la gamme de 
fréquences /; couverte par l’impulsion, de 
sorte que les fréquences extrémes des impul- 
sions sont étouffées complétement ou_par- 
tiellement. Ceci n’a pas une influence consi- 
dérable sur le facteur du bruit de fond, parce 


que l’affaiblissement du_ signal utile est 


contrebalancé par une diminution corres- 


pondante de la puissance du bruit de fond. 


La streté de lecture ou de mesure est 


compromise, dés que le facteur de_ bruit 
devient plus petit que 1. Une relation ana- 
logue est naturellement aussi valable dans 


la méthode a battements pour la _ tension 


d'interférence e, a la sortie de l’amplifica- 


teur de réception : 


, £e KE; 
Ju K, -; alae (12) 
Im Im ty 
du facteur de sensibilité pour la tension de batte- 
ment 
Ps puissance d’émission dans la méthode a batte- 
ments 
ky énergie d’un signal émis dans la méthode a 
battements 
Im largeur de bande de l'amplificateur dans la 
méthode & battements 
ly durée d'un signal émis dans la méthode a 


battements 


Dans la méthode a battements, la mesure 
de fréquence habituelle devient aussi impos- 
sible dés que g,, devient plus petit que 1. La 


de bande /,, de l’amplifica- 


7m 


grande largeur 


Figure 9: 
Instrument de mesure de _ distance 
@apres la méthode de battement. 


A 





A, 


teur de reception méne, en général, a des 
conditions beaucoup plus défavorables que 
dans la méthode a courtes impulsions. Une 
ameélioration est cependant possible si l’on 
recourt 4 des systémes de mesure qui ne 
sont sensibles que dans une gamme ¢troite 
autour de la fréquence d’interférence a 
mesurer, comme c'est le cas, p. ex., dans des 
systémes meécaniques ou électriques parti- 
culiers °. Les conditions sont  particuliére- 
ment favorables si l'on emploie un analy- 
seur de fréquences dont la tension de sortie 
correspond, selon la fig. 6, a Vallure du 
spectre de fréquences. La quantité d’éner 
gie de cette grandeur de sortie est) propor 
tionnelle & la quantite d'énergie du signal 
dinterférence d'entrée. Ceci est valable 
aussi bien pour les fréequences utiles que 
pour les fréquences perturbatrices. Mais 
l’énergie utile de la fonction du temps ainsi 


formeéee est concentrée dans la petite gamme 


1, = Ref, alors que les fréquences nui- 
sibles sont réparties sur toute la gamme 
to = &.f,, Nous avons alors le nouveau 
facteur de sensibilité : 

| K, P. Ks Es i 
Gs = Qu 7 = Ky Es 

Iq fq Iq lq 
ds facteur de sensibilité dans la méthode par 


interférences avec analyseur de fréquences 
lq 1 ty 
terférence 


largeur de bande effective du signal din 


Comme dans la méthode 4 courtes impul- 
sions, seule la quantité d’énergie intervient, 
et non la durée du signal émis. Comme les 
constantes A; et A, sont pratiquement du 
méme ordre de grandeur, on peut comparer 
effets 
entrant en ligne de compte dans l’expression 


simplement les du bruit de fond 


en confrontant les énergies contenues respec- 
tivement dans les signaux émis, soit £; 
et E.. 

Les signaux é¢mis se succédent d’ordi 
naire en une suite rapide, et en général 
sans interruption dans le systéme a batte 


ments. Dans la plupart des systémes d’indi- 


Interavia, Revue de I’ Aéronautique mondiale, 


page D4, 


* Voir 
mai 1946, 
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cation et d’interprétation, ceci conduit a une 
diminution importante de_ toutes les 
influences perturbatrices, car les effets cons- 
tants des signaux utiles subsistent en partie 
par un effet de conservation, alors que les 
influences perturbatrices variables tombent 
largement, par suite de la formation de leur 
valeur moyenne. I] se produit une compen- 
sation naturelle, grace a l’inertie de nos 
organes sensoriels, comme p. ex. lorsqu’on 
observe la succession rapide des images de 
l’écran. Cet effet est renforcé si l’on emploie, 
pour l’écran, des substances luminescentes ; 
une conservation de nature électrique ou une 
formation de la valeur moyenne sont aussi 
possibles si l’on emploie des circuits spé- 
ciaux, p. ex. dans les spectrographes de fré- 
quence des appareils 4 impulsions longues. 
Si, dans les procédés 4 impulsions et batte- 
ments, la fréquence de répétition des signaux 
est la méme, les gains obtenus par cette 
conservation sont de méme grandeur, pour 
autant que les indications soient effectuées 
par les mémes moyens. Dans ce cas, les 
puissances d’émission moyennes nécessaires 
sont pratiquement de méme grandeur dans 
les deux méthodes. Sans doute, dans la 
méthode a impulsions, la fréquence de répé- 
tition des signaux est la plupart du temps 
beaucoup plus élevée, pour des raisons tech- 
niques, que la fréquence de répétition dans 
la méthode a battements. Ceci conduit a 
une diminution d’énergie correspondante, 
pour la méthode a impulsions, et par la a 
un changement défavorable du facteur de 
sensibilité, qui n’est pas complétement com- 
pensé par l’effet de conservation plus intense 
correspondant a cette répétition plus rapide 
des signaux. 

Pour comparer les deux procédés, on a 
réuni dans le tableau ci-dessous quelques 
données concernant des appareils 4 impul- 
sions et a battements avec des tubes cons- 
truits dans la pratique. Dans les deux cas, 
la longueur d’onde est a peu prés de 12 cm; 
et les puissances d’émission sont telles qu’en 
tenant compte des effets de conservation 
mentionnés, les portées se trouvent étre a 
peu prés les mémes. De cette comparaison 
résulte clairement la grande différence de 
dépense en ce qui concerne les courants et 
les tensions maximum des tubes. 


Magnétron d’im- % 


pulsion (méthode Turbator 


a courtes (méthode 
impulsions) a battements) 
Courant d’émis-| 
sion (max) | J 20A |i = 0,1 A 
Tension d’anode| 
(max) V 20000 V |V = 1000 V 
Puissance d’émet-| 
teur (max) | P; = 200 000 W C= 50 W | 


Longueur effec- 


tive des signaux | f; 10° s \tg = 10-; 50.10 s 
| 
| 


Energie des si- | 
| 
| 
| 

E;= 0,2 Erg] Es = 0,5 -:- 2,5Erg| 


| 
| 





gnaux d’émis- 
sion 
| 


Dans les installations 4 battements dont 
la construction est, p. ex., représentée par 


b2 


la fig. 9, les circuits d’accord de l’émetteur 
et du récepteur sont variés périodiquement, 
de sorte qu’il se produit une tension d’inter- 
férence e,, dont la fréquence est proportion- 
nelle a l’éloignement. La gamme de fré- 
quences a contrdéler est décalée dans la bande 
de fréquence convenable pour l’analyse, par 
une nouvelle superposition de M, et M3. 
L’analyseur F,, avec le tube indicateur B,, 
embrasse une gamme de fréquences étendue 
et sert 4 une premiére mesure, alors que 
l’analyseur F, avec le tube indicateur B, 
permet le contréle exact d’une gamme étroite, 
déterminée par l’ajustage d’un oscillateur 
auxiliaire G,. Par un découplage approprié¢, 
ou par le choix de la polarisation, les deux 
antennes d’émission et de réception peuvent 
étre montées dans le méme réflecteur °. 

Lors du relévement d’objectifs mobiles, 
il se produit un décalage supplémentaire de 
fréquence, di a l’effet Doppler et dont il 
faut tenir compte dans la mesure. Malheu- 
reusement, une certaine complication des 
appareils ou du service est liée 4 ce phéno- 
méne. 

Des appareils analogues conviennent aussi 
a la recherche de tous objets mobiles et a la 
mesure de vitesses relatives. Dans ce cas, on 
garde constante la fréquence d’émission ; la 
fréquence de battement est alors propor- 
tionnelle 4 la vitesse. Bien que le signal soit 
continu dans ce cas, on peut se représenter 
les ondes captées comme étant de nouveau 
divisées en signaux particuliers, dont la 
durée ¢,, correspond a peu prés a la constante 
de temps des résonateurs de l|’analyseur. 
Pour le facteur de sensibilité, nous trouvons 
comme pour (13) : 


Ks Ps 
= i (14) 
r 
av facteur de sensibilité de fond pour les 
mesures de vitesses dans la méthode a 
battements 
1/fp=lp constante de temps des résonateurs 


Par un dimensionnement convenable de 
l’analyseur de fréquence, il est facile de 
ramener la_ sensibilité aux perturbations, 
a des valeurs qui sont plus favorables que 
celles obtenues dans les mesures de distance 
dans les méthodes a impulsions et a batte- 
ments. 

Pour estimer l’inexactitude de la mesure 
de vitesse, on a de nouveau avantage a expri- 
mer l’erreur de mesure comme une fraction 
de la largeur d’impulsion apparaissant dans 
le systéme indicateur. Pour un nombre suffi- 
sant de résonateurs, la largeur de bande de 
ces circuits oscillants est ici aussi détermi- 
nante, et il vient : 


c fy 
ok & (15) 
A fy =hy -fr (16) 


* Voir Electronics, juillet 1946, pages 130-133. 
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Figure 10: 
Systeme d’antennes avec réflecteur pour des essais 
de mesure du rayonnement réfléchi d’aprés la méthode 
de battement. 


\ c hy Ir 

= a a 17 
2 fo (17) 

hy = facteur d’inexactitude pour la mesure de vitesse 

fr = largeur de bande du résonateur 

fo = fréquence d’émission 


La précision peut ainsi étre poussée trés 
loin par le choix de dimensions appropriées. 
Les rayons réfléchis par des objets au repos 
ne donnent pas de battement de réception 
pour une fréquence d’émission constante ; 
c’est pourquoi ces appareils sont particulié- 


Figure 11: 
« Turbateur » pour la production d’ondes 
centimétriques (ouvert). 
Les électrons sont émis par des cathodes de grande 
surface. Les segments d’anode sont combinés en un 
résonateur. Longueur d’onde: 10-15 cm. 
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Figure 12: 


Résonateur avec redresseur hétérodyne pour ondes micrométriques. 


rement désignés pour rechercher tous les 
objets mobiles, tels que navires, ou avions 
volant a basse altitude, dans le voisinage de 
constructions, élévations de terrain, etc., qui 
sont fortement réfléchissantes. 

Des mesures spéciales sont 4 prendre dans 
de tels appareils, dés qu’il faut introduire 
une rotation du diagramme de rayonnement 
du systéme d’antenne, pour le contréle d’une 
zone plus étendue du pays ou de l’espace. En 
effet, cette rotation correspond 4 un mouve- 
ment relatif du pays environnant, et les con- 
ditions variables de réflexion peuvent amener 
des composantes de battement supplémen- 
taires nombreuses qui compliquent la recon- 
naissance des objets mobiles par rapport au 
terrain. Une rotation discontinue, en sens 
inverse, du diagramme d’émission vient ici 
en aide. Elle peut étre obtenue par un mou- 
vement mécanique convenable du systéme 
d’antennes ou aussi par un déphasage par 
bonds des’ différents courants alimentant 
l’antenne. , 
































Une application 
semblable de leffet 
Doppler pour différen- 
cier les objets mobiles 
réfléchis- 
mise 


des places 
santes fixes fut 
au point durant la 
derniére guerre dans 
le relévement 
tique sous-marin ’. 


Dans ce cas, il s’agis- 


acous- 


sait d’éliminer les in- 
fluences perturbatrices 
des points de réflexion 
artificiels, tels 
par exemple, les nua- 
ges de bulles de gaz, 
substances chimiques 


que, 


des 
spéciales et se trouvant prés de la surface de 
la mer. Le repérage certain des objets cher- 
chés fut rendu possible avec les appareils 


produits par 


«Sonar» par l'introduction du «contact 
Doppler» n’agissant qu’en présence de bateaux 
ou sous-marins en mouvement. 

Une autre application est réalisée dans les 
fusées commandées par radio (proximity 
fuse), qui sont montées dans les obus d’ar- 
tillerie ou les bombes. L’onde émise 4 fré- 
quence constante produit un battement avec 
l’onde réfléchie, lorsque le projectile se rap- 
proche du but, ce qui, aprés amplification, 
produit l’allumage 8. 

L’aptitude de la méthode a battements a 
opérer des relévements basés sur l’emploi du 
rayon réfléchi et par le moyen d’ondes haute 
fréquence fut pratiquement vérifiée au début 
de la guerre. Les résultats obtenus avec 
l’analyse de fréquence décrite furent favo- 


? Voir Electronics, juin 1946, page 286. 
* Voir Communications, octobre 1945, pages 45-48. 
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Figure 13: 


Appareillage pour la mesure de distance et de vitesse d’aprés la méthode de battement a courtes impulsions. 


A Antenne d’émission et de réception 
Uy Commutateur émission et de réception 
S Emetteur 4 impulsion 

KE Récepteur 

J Manipulateur 

pP - Déphaseur 


Interrupteur 


Us, = 


1946 
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N - Filtre passe-baude 

M,, M, = Modulateurs hétérodynes 

Gy, Gs = Oscillateurs auxiliaires 

F,, F, = Analyseurs de fréquence 

re Tubes a rayon cathodique 

K,, K, = Générateurs de tensions de déviation 
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rables et répondaient a ce qu’on en attendait. 
Quelques parties de l'appareillage d’essai sont 
visibles dans les fig. 10-12. 

Des combinaisons déterminées des systémes 
& impulsions et a battements sont d’un 
intérét particulier. Le principe des batte- 
ments peut aussi étre employé dans _ les 
appareils habituels a courtes impulsions. 
Dans le dispositif de la fig. 13, l’émetteur S 
est commandé par une porteuse d’amplitude 
et de fréquence constantes, et qui est émise 
par courtes impulsions ¢,. Les impulsions e, 
captées aprés réflexion parviennent par le 
commutateur U, au récepteur £. Par super- 
position avec l’oscillation permanente e,, nait 
le signal ¢,. Si l’amplitude d’émission était 
constante, la tension e,, serait alternative, 
avec l’allure représentée en pointillé dans la 
fig. 14 et d’une fréquence /,, proportionnelle 


} 
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Figure 14: 
Signaux dans le cas du procédé de battement a courtes 
impulsions. 


a = Amplitude de l’oscillation de commande 

= Courbe d’amplitude des signaux d'émission 
Courbe d’amplitude des signaux de réception 
d - Signaux superposes 


di la vitesse relative. Or, du fait cle l’interrup- 
tion périodique de l’onde émise, le signal de 
battement subit des interruptions correspon- 
dantes, et maintenant naissent une suite 
d’impulsions, dont les pointes suivent le 
battement basse fréquence mentionné. Cette 
succession modulée d’impuisions contient de 
nombreuses composantes de fréquences diffé- 
rentes, dont la plus basse coincide avec la 
fréquence de battement déja mentionnée. 
Avec les deux systémes B, et B, de premiére 
et de fine indication des analyseurs de fré- 
quence F,, et Fy, ces fréquences de battement 
et par 1a les vitesses relatives sont rendues 
visibles d’une maniére permanente. Pour les 
mesures de distance, la position de l’impul- 
sion de battement est d’ailleurs contrdélée par 
les tubes 4 rayons cathodiques B, et B, a 
faible et 4 haute sensibilité. Les générateurs a 
tension de déviation K, et K, de ces tubes 
sont comme d’habitude synchronisés avec le 
manipulateur J, qui commande en méme 
temps l’émetteur S et lecommutateur d’an- 
tenne U,. Grace au déphaseur ajustable P, 
la phase de la tension de déviation créée dans 
K, peut étre ajustée et par ce moyen le 
domaine dans l’indicateur a haute sensibilité 
B, choisi. Le méme déphaseur commande 
aussi l’interrupteur U,, qui libére a volonté 
les signaux d’entrée de l’analyseur de tous 
les troubles prenant naissance pendant les 
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Figure 15: 
Signaux dans le cas du procédé de battement a longues 





impulsions. 
a Amplitude de loscillation de commande 
b Courbe d'amplitude des signaux d’émission 
c Courbe d’'amplitude des signaux de réception 
d Signaux superposés 
e Signaux superposés filtrés 
f Signaux superposés aprés redressement 
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Figure 16: 
Dispositif de détection Radar a longues impulsions. 


A = Antenne d’émission et de réception 
U = Commutateur émission-réception 
S Emetteur avec appareil de manipulation 7 et 


multiplicateur de fréquence V 
E Récepteur avec diviseur de 
modulateur hétérodyne M 


fréquence JI et 


D = Filtre passe-bande et redresseur 
K Générateur de tension de déviation 
B Tube & rayon cathodique 


pauses entre impulsions. Les mélangeurs  ,, 
M, servent 4 nouveau au décalage de fre- 
quence jusqu’au domaine de travail des 
analyseurs Ff, et I's. 

La commande se fait de la facon suivante : 
un objectif mobile est repéré tout d’abord a 
l'aide de l’indicateur B,, puis l’interrupteur 
U, est enclenché et le déphaseur P réglé 
jusqu’a ce que la déviation cherchée appa- 
raisse sur l’indicateur v. L’éloignement appro- 
ximatif est alors déterminé par la position 
du déphaseur. La vitesse relative et l’éloigne- 
ment exact sont contrdlés a l'aide des indica- 
teurs de précision B, et B,. Par la variation 
d’amplitude des impulsions de battement, 
montrée dans la fig. 14, une distinction entre 
objets réfléchissants fixes et mobiles est 
rendue possible méme avec les indicateurs 
B, et B, ; dans le premier cas, des impulsions 
d’amplitude constante sont visibles (image 
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Figure 17: 


Detection de la lune a Vaide @un Radar. Diagramme @impulsion. 


nette), tandis que dans le second, on voit des 
impulsions dont l’amplitude varie trés rapi- 
dement (image floue). Cette méthode a été 
pratiquée vers la fin de la guerre pour dis- 
tinguer les avions des nuages de bandes 
métallisées, tombant lentement, qui furent 
jetées en grand nombre dans le but de per- 
turber le fonctionnement des appareils Radar. 

D’aprés une autre méthode combinée, qui 
a pris entre temps beaucoup d’importance 
pratique, de longues impulsions sont utilisées 
et les signaux regus comprennent alors plu- 
sieurs périodes de battement (fig. 15). La 
composante alternative e, du signal de batte- 
ment e¢, est transmise par un dispositif 
sélectif de fréquence. Il permet d’une part 
le contréle de la fréquence de battement et, 
par conséquent, de la vitesse relative, et sert 
d’autre part a éliminer les oscillations de 
fréquences indésirables. Des signaux d’im- 
pulsion e, sont produits par redressement ; 
leur position permet de déterminer le temps 
de parcours et par suite l'éloignement. 
L’émetteur S comprend, conformément a la 
fig. 16, un générateur de commande per- 
mettant de produire des impulsions de haute 
fréquence a partir de la tension de l’oscilla- 
teur G,. Aprés multiplication de fréquence 
en V, ces impulsions e, arrivent a l’antenne 
d’émission et de réception A en passant par 
le dispositif de commutation. Des signaux 
e, de fréquence intermédiaire sont produits 
a partir des impulsions recues e, aprés divi- 
sion de fréquence et modulation en H. Ces 
signaux ¢, sont ensuite divisés 4 nouveau et 
modulés avec une fréquence auxiliaire pro- 
duite dans l’oscillateur réglable G,; il en 
résulte les signaux e,. L’amplificateur sélectif 
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et redresseur D supprime une grande partie 
des fréquences indésirables et produit les 
impulsions de tension continue ¢, visibles 
dans le tube 4 rayon cathodique B. La ten- 
sion de déviation du tube a rayon cathodique 
sert simultanément 4 commander les impul- 
Une telle 
Radar a été utilisée au début de l'année pour 
elle 


sions de |’émetteur. installation 


détecter la lune ; avait les caractéris- 


tiques suivantes : 


Fréquence d’émission 111,60 Mc 
Fréquence de répétition des 

a eee ee ee ee |. 
Temps de parcours des impul- 

RE MAO S OF0 8s, 3 te SS 
Durée des impulsions. . . . 0,2-0,5s 
Puissance des impulsions. 3-5 kW 
Variation de fréquence a la 

suite de l’effet Doppler. 0-300 ¢ 


La fréquence de battement dépendant de 
la vitesse relative varie au cours de la journée 
et rend nécessaire un réglage correspondant 
de Voscillation G,. La puissance d’émission 
relativement faible, était cependant  suff- 
sante grace a la suppression presque totale 
des perturbations par le filtrage du signal de 
battement a l’aide de filtres ayant une bande 
Une 


exacte de |’éloignement n’est naturellement 


passante de 50 c seulement. mesure 
pas possible a4 cause des grandes constantes 
de temps. Le diagramme devenu célébre de 
ce premier relévement d’un corps céleste est 
reproduit dans la fig. 17 °. 

Quelques intéressantes possibilités d’appli- 
méthode de 


cation de la battement a la 


navigation feront l’objet d’un_ prochain 
article. 
’ Voir Electronics, avril 1946, pages 92-98. 
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Le Dt Alexander 
Klemin était avant la 
premiéve guerre mon- 
diale chef du labora- 
toive d’aérodynamique 
al’Institute of Techno- 
logy du Massachusetts 
et en méme temps pre- 
mier védacteur techni- 
que du périodique 
« Aviation » ; la guerre 
ayant éclaté, l’Army 
Air Corps lui confia 
la direction de l’institul 
de vecherches de McCook 
Field prés Dayton. Il 
fut ensuite ingénieur- 
conseil et constructeur 
d'aviation, De 1925 a 
1940, il a dirigé la 
Daniel Guggenheim 
School of Aeronautics, il en a étudié les instal- 
lations de recherches et il y a formé plus de 600 
ingénieurs travaillant aujourd’hui dans l|’aéro- 
nautique. Quatre manuels et plus de deux cents 
mémoires ou articles sur les sujets les plus divers 
de la science aéronautique ont faitde M. Klemin un 
des écrivains techniques amériains les plus connus. 





shed par ses grandes distances, ses 
moyens de transport encore limités, son 
climat idéal et sa population énergique et 
éveillée, l’Australie n’a plus besoin que de 
l'avion pour pouvoir transformer rapidement 
son agriculture unilatérale en un régime 
économique moderne et équilibré. Le pays 
sen rend parfaitement compte ; il s’efforce 
non seulement d’agrandir ses transports 
aériens mais encore de créer et de développer 
sa propre industrie aéronautique avec ses 
propres institutions de recherches. Si l’on 
voulait s’amuser a chercher des antécédents 
a cette tendance, on pourrait rappeler les 
travaux de Lawrence Hargrave, connu pour 
avoir créé le cerf-volant cellulaire et qui publia 
déja en 1884 le premier de ses dix-neuf 
mémoires remarquables sur les avantages 
d’ailes portantes courbées, et sur des pro- 
blémes de stabilité, travaux qui figurent 
dans le périodique de la Royal Society of 
New South Wales et qui suscitérent aussi 
l'intérét des fréres Wright. Entre 1908 et 
1913, R. J. Duigan et T. E. Tilly construi- 
sirent et pilotérent un avion australien 
équipé d’un moteur australien. 

Vers la fin de la premiére guerre mondiale 
on fit appel a l'industrie australienne pour 
la fabrication du type britannique De 
Havilland D. H. 9A. De 1924 A 1929, un 
centre d’essais aérotechniques 4 Randwik 
(Nouvelle-Galles du Sud) développa déja des 
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Recherches aéronautiques australiennes 


KLEMIN, D® és sciences, New-York 


avions de sa propre conception ; dans l’entre- 
deux-guerres, on organisa aux universités de 
Melbourne, de Sydney, etc., des cours d’aéro- 
dynamique et on créa des instituts de recher- 
ches aérodynamiques. La Royal Aeronautical 
Society britannique fonda une société filiale 
en Australie. En février 1937 finalement, la 
commission de la recherche scientifique et 
industrielle recommanda la création d'un 
institut spécial de recherches aéronautiques 
pour l'industrie australienne. Examinant ce 
projet, M. H. E. Wimperis, ancien directeur 
de la division des recherches au ministére 
britannique de l’air, rédigea cette méme 
année un rapport dans lequel on lit entre 
autres ce qui suit: 

«Il est tout naturel qu'on se demande si 
l’Australie ne pourrait pas se procurer toutes 
les données nécessaires a l’aide de travaux 
de recherches exécutés ailleurs. Or, ce n’est 
point le cas... L’Australie demande a savoir 
dans quelle mesure les matériaux de cons- 
truction importés jusqu’a présent peuvent 
étre remplacés sans inconvénient par des 
produits autochtones et dans quelle mesure 
on peut utiliser de nouveaux procédés de 
fabrication adaptés aux circonstances locales. 
Des recherches pratiques de cet ordre ne 
peuvent étre exécutées a des milliers de 
kilométres de distance du pays, méme si l'on 
peut tenir pour assuré que les instituts de 
recherche britanniques de Teddington ou de 
Farnborough seront tout-a-fait disposés 4 les 
exécuter. » En 1941, on constitua finalement 
la commission australienne de l’aéronautique 
(Australian Council for Aeronautics 
A.C.A.), chargée de promouvoir l’exécution 
des travaux de recherches, de les diriger et 
de porter a la connaissance des intéressés les 
résultats acquis. Cette commission dispose 
du tunnel aérodynamique de |’Université de 
Sydney dont la veine a une section de 
2,13 m xX 1,25 m, d'un deuxiéme tunnel 
aérodynamique a |’Université de Melbourne 
ainsi que d’un institut de recherches aéro- 
dynamiques bien équipé doté d’une soufflerie 
a veine de 2,74 m xX 2,13 m de section et 
d’une vitesse maximum de 88 m/sec, institut 
situé prés d’un aérodrome a Fisherman’s Bend 
prés Melbourne (fig. 1), puis d’instituts 
d’essais de résistance de matériaux, de 
construction de moteurs et de carburants et 
finalement encore de recherches sur les 
instruments. ; 

Nous avons devant les yeux une collection 
de rapports de la commission australienne de 
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SoufMlerie aérodynamique a circuit fermé de l'Institut de 
Recherches Aérodynamiques a Fisherman's Bend prés 
Melbourne. Veine de section octogonale, de 2,74 x 2,13 m. 


l’aéronautique. Ils s‘inspirent des meilleures 
traditions scientifiques des « Reports and 
Memoranda (R. & M.)» de la commission 
britannique de_ recherches aéronautiques 
ainsi que « Technical Notes» et des 
« Reports » du National Advisory Committee 
for Aeronautics (NACA) américain. Leur 
style, leurs qualités de travail approfondi, 
leur forme scientifique trahissent 1’école 
britannique ; une certaine influence des 
U.S.A. se fait cependant sentir aussi dans la 
clarté de la présentation. Ces rapports évitent 
une dispersion dans trop de domaines et sont 
consacrés a des questions déterminées, avec 
une constance et une continuité qu’on ne 
peut qu’apprécier. 


des 


SUR L’ETUDE DE SOUFFLERIES 
AERODYNAMIQUES A FAIBLE TURBULENCE 


Comme on pouvait le prévoir pour un 
institut de recherches nouvellement créé, les 
collaborateurs de la commission australienne 
de l’aéronautique s’intéressent tout parti- 
culiérement a la construction des tunnels 
aérodynamiques. Dans on rapport ACA-18 
« Effets du son dans les souffleries aérodyna- 
miques » (Sound in Wind Tunnels), G. K. 
Batchelor a fixé quelques idées nouvelles. 
Pour des essais avec des cellules a ailes 
laminaires, il est justifié de tendre a faire 
disparaitre la turbulence dans le tunnel. Pour 
une turbulence suffisamment faible, les 
variations de la vitesse d’écoulement sont 
d’un ordre comparable a la vitesse des oscil- 
lations des particules d’air, dues aux bruits 
dans le tunnel. Les accroissements locaux de 
pression, résultant soit de la turbulence soit 
de l’effet du bruit sont alors du méme ordre 
de grandeur. Pour que la turbulence reste 
faible dans une soufflerie, il faut arriver dés 
lors A une intensité minimum des bruits dans 
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la chambre d’expériences. Le bruit qui régne 

en chaque point d’un tunnel aérodynamique 

peut ¢tre attribué 4 quatre causes diverses 
mais qui retentissent les unes sur les autres : 

1) le champ de pression variable, da au_ rotor 
de la soufflante ; 

2) le fait que dans un champ de courants 
variables, des bruits se produisent sur des 
solides ; 

3) la production de bruits par suite de la 
résistance d’écoulement lorsque I’air longe 
des parois de tunnels, des tdles de déflexion 
des aubes, ou pales de soufflante, etc. ; 

4) la production de bruits sur les bords d’en- 
trée et de sortie de tunnels a chambres 
d’expériences ouvertes. 

A cété des excellentes recherches mathé- 
matiques de l’auteur sur des phénoménes de 
résonance et la propagation d’ondes sonores 
dans la couche limite, le point saillant de ce 
rapport réside dans les mesures proposées 
pour limiter l’influence des bruits dans la 
chambre d’expériences. En premier lieu, il 
s’agit de diminuer a ses sources l’ampleur du 
bruit. Son principal point de départ est ici le 
rotor de la soufflerie, et le moyen de diminu- 
tion du bruit, la diminution de la vitesse 
circonférentielle en bout de pale, vitesse 
qu’on limite habituellement a la moitié de la 
vitesse du son. Pour des souffleries 4 faible 
turbulence, cette limite devrait encore étre 
abaissée. Voila pourquoi il faut aussi installer 
le rotor de la soufflerie a l’endroit de la vitesse 
axiale minimum. Le bruit da aux tourbillons 
est diminué d’intensité par un treillis métal- 
lique disposé devant le rotor de la soufflante. 

Le champ de pression entourant chaque 
pale du rotor de la soufflante produit indi- 
rectement également des bruits naissant sur 
les parois du tunnel ou sur d'autres solides. 
L’emploi de pales de faible profondeur permet 
de restreindre l’importance de ce champ. La 
poussée de l’hélice S est donnée par la formule 


S=ktp (uw? + vin 


dans laquelle # et v sont les vitesses relatives, 
respectivement normale et paralléle au plan 
de rotation, ¢ la largeur des pales, » leur 
nombre, p la densité de l’air et & une cons- 
tante ; il en résulte que pour diminuer le bruit 
du rotor de la soufflante, il faudrait donner 
ace dernier un grand nombre de pales. 

Comme c’est le cas pour les résultats de 
nombreuses études aérotechniques, cette cons- 
tatation peut étre appliquée a d’autres 
domaines. D’aprés les enseignements de ce 
rapport, voila ce qu’il faudrait faire pour 
diminuer le bruit produit par les hélices 
d’avions et pour mettre fin au trouble qu’ap- 
porte au repos des petites localités une 
exploitation aéronautique : 1. augmenter le 
nombre des pales des hélices ; 2. diminuer la 
profondeur des pales ; 3. diminuer 1’épaisseur 
des pales ; 4. garder petit le pas des pales et, 
partant, leur coefficient de portance. L’appli- 
cation de ces idées révolutionnerait la fabri- 
cation d’hélices pour avions légers. 

Quelles autres mesures faut-il encore 
prendre pour les tunnels aérodynamiques ? 
Le nombre des aubes de guidage doit étre 
différent de celui du nombre des pales du 
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Bombardier chasseur CA-15 au long cours, développé par la Commonwealth Aircraft Corporation 4 Fisherman’s 
Bend prés Melbourne en collaboration avec la commission australienne de l’aéronautique ACA. 


rotor, ou d’une fraction de ce nombre, 
exprimée par un nombre entier. Le tunnel 
pourrait sans autre étre tapissé partiellement 
d’un matériau insonorisant, par exemple de 
platre insonorisant ; les parois du tunnel 
pourraient alors étre construites en un 
matériau sonore. Des filtres insonorisants 
devraient étre utilisés. Chaque segment de 
tunnel, qui répond a une fréquence déter- 
minée, amortira des oscillations de cette 
fréquence dans les segments voisins du 
tunnel. Pour obtenir une fréquence appro- 
priée, le meilleur moyen serait d’adjoindre 
en un point du tunnel un tube rectiligne de 
longueur variable. 

Dans un autre rapport ACA-4, G. K. 
Batchelor examine avec F. S. Shaw «La 
forme a donner aux rétrécissements de section 
dans les tunnels aérodynamiques » (A Consi- 
deration of the Design of Wind Tunnel 
Contractions). Ce travail se rapporte égale- 
ment a l'étude de souffleries sans turbulence. 
La turbulence du courant est abaissée grace 
a un important rétrécissement du tunnel en 
amont de la chambre d’expériences. Des 
tunnels construits récemment possédent un 
rétrécissement de leur section dans le rapport 
de 16:1. 

Avec des variations aussi importantes de 
la section transversale, il se peut toutefois 
qu'il se produise primo une variation trop 
rapide de la vitesse a l’extrémité aval du 
rétrécissement, et secondo une chute défavo- 
rable de la vitesse le long des parois du tunnel 
au début du rétrécissement. 

Pour un segment de tunnel de section 
transversale circulaire et d’un profil longitu- 
dinal déterminé a rétrécissement marqué 
(fig. 2), les auteurs déterminent le courant 
potentiel a l’aide d’un procédé de calcul par 
approximation, de la fonction du courant et 
ils montrent que des accroissements de pres- 
sion non souhaitables le long des parois se 








Fig. 2 
Segment de tunnel avec rétrécissement dans le rapport 
1:16,28, pour lequel le courant potentiel a été calculé 
dans le rapport ACA-4, 
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trouvent atténuées, voire supprimées. Pour 
chaque section du tunnel étudiée, on réalise 
une répartition homogéne des vitesses. Ce 
rapport est consacré en partie 4 un exemple 
déterminé d’application pratique; malgré 
cela, ou plutét a cause de cela, il est de la 
plus grande valeur pour tout ingénieur qui 
s’occupe de l'étude et de la construction de 
tunnels aérodynamiques. 


SOUFFLERIES AXIALES DANS DES TUNNELS 
(SOUFFLANTES POUR TUNNELS) 


L’emploi des souffleries axiales s’est intro- 
duit il y a une trentaine d’années lors de la 
construction de grands tunnels aérodyna- 
miques dans lesquels il s’agissait de déplacer 
de grandes quantités d’air avec de petites 
différences de pression. Depuis cette époque, 
le rendement — élevé dés le début — des 
soufflantes axiales n'a été augmenté que de 
peu ; par contre, on a considérablement accru 
leur capacité de produire des accroissements 
de pression plus importants. Actuellement 
des soufflantes de ce genre sont utilisées non 
seulement pour les tunnels aérodynamiques, 
mais encore pour le refroidissement de moteurs 
d’aviation dans des bancs d’essai en forme 
de tunnel, pour le refroidissement de moteurs 
de grande puissance dans des installations de 
ventilation, pour le montage de moteurs a 
l’intérieur d’avions, de véhicules blindés et 
d’hélicoptéres, ainsi que pour les réacteurs. 
G. N. Patterson souligne le fait que la souf- 
flerie axiale aurait trouvé une diffusion encore 
beaucoup plus générale si sa théorie et son 
étude étaient mieux connues. On doit a cet 
auteur — en partie avec la collaboration de 
J. F. M. Scholes — toute une série de rapports 
de recherches : ACA-7 « Etude de soufflantes 
pour tunnels de rendement élevé» (Ducted 
Fans: Design for High Efficiency) ; ACA-8 
« Une méthode d’approximation pour l'étude de 
soufflantes pour tunnels a veine a faible tor- 
ston » (Ducted Fans : Approximate Method of 
Design for Small Slipstream Rotation) ; 
ACA-9 «Influence du dispositif de guidage 
sur le rendement total » (Ducted Fans: Effect 
of the Straightener on Overall Efficiency) et 
ACA-10 « Amélioration du rendement par 
Vemploi de rotors contra-rotati{s» (Ducted 
Fans: High Efficiency with Contra-Rota- 
tion). 
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Les essais faits en Australie dans les tunnels 
avec des soufflantes 4 rotors contra-rotatifs 
apportent une contribution importante a la 
connaissance des théories de l’impulsion et 
des tourbillons et complétent nos connais- 





Fig. 3 
Soufflerie pour tunnel étudiée dans le rapport ACA-9, 
dotée d’un rotor a six pales et d’un dispositif de guidage 
4 la sortie a sept aubes. 


sances pratiques dans ce domaine. En voici 
les principales conclusions : 

1. Dans les rotors de soufflantes 4 grand 
nombre de pales, mais avec un rapport 
surface des pales/disque balayé et avec 
un pas habituels, l’influence réciproque 
des éléments des pales est négligeable. 

2. Avec des dispositifs de guidage en aval 
du rotor, l’influence réciproque de leurs 
aubes est trop grande pour pouvoir étre 
négligée. 

3. Dans des canalisations d’air telles qu’elles 
se trouvent dans les avions, les pertes 
d’énergie dues au décollement des filets 
l’emportent de beaucoup sur les pertes 
dues au frottement. Le but d’une étude 
soignée de ces canalisations est de 
ramener les pertes totales a celles qui 
résultent du frottement de surface. 

4. La qualité du rendement d’une souf- 
flante est déterminée par le paramétre 
A = v/m R, ot v signifie la vitesse 
axiale de soufflage, m la vitesse angu- 
laire et R le rayon du rotor. Ce para- 
métre A doit approcher le plus possible 
la valeur 1. Le rapport poussée/force 
circonférentielle S/T n’a qu'une impor- 
tance secondaire ; le coefficient de pous- 
sée k, doit étre aussi petit que possible. 

5. Comme pour les rotors d’hélicoptéres, 
le nombre des pales peut étre quel- 
conque dans les soufflantes tant que le 
rapport surface des pales/disque balayé 
ne change pas. Ce rapport est indiqué 
par y = nt/nxR, dans lequel » signifie le 
nombre des pales, ¢ leur largeur et R le 
rayon maximum du rotor. La largeur 
des pales ¢ doit toutefois étre choisie de 
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telle sorte que le nombre de Reynolds 
de la pale soit supérieur 4 10° et que la 
résistance mécanique de la pale soit 
suffisante ; une pale trop étroite risque 
de présenter une solidité insuffisante. 

6. Pour éviter des vibrations, le nombre 
des aubes de guidage doit étre différent 
du nombre des pales du rotor ou d’un 
multiple entier de ce nombre. 
Avec l’accroissement du rapport surface 
des pales/disque balayé, le régime de 
l’écoulement s’écarte de plus en plus de 
celui qui se présente sur une aile por- 
tante isolée et se rapproche de celui 
caractérisant un réseau d’ailes. 

8. Le rapport surface des pales/disque 
balayé ne doit pas devenir trop grand 
dans la région des racines des pales, sinon 
l’influence réciproque des pales devient 
trop marquée. 

9. On obtient un rendement élevé de la 
soufflante avec son dispositif de guidage 
lorsque l’accroissement Af atteint des 
valeurs telles que K = Ap/} pv? (p 
densité de l’air, v = vitesse axiale) se 
rapproche de 1. Dans les tunnels dans 
lesquels cet accroissement de pression 
est grand par rapport a la pression aéro- 
dynamique, il faut donc utiliser une 
soufflante 4 plusieurs étages ou des dis- 
positifs multiples de guidage. 

Dans le cas de forts accroissements de 

pression et de torsion prononcée du 

courant sortant, le rendement est nette- 
ment abaissé par suite de 1|’influence 
réciproque des aubes de guidage. 

Le meilleur moyen pour conserver des 

rendements élevés aux fortes élévations 

de pression consiste a utiliser des rotors 
contra-rotatifs. 


~~ 


10. 


i. 


UN ARTIFICE ELEGANT : INTRODUCTION DE LA 
NOTION DE 
« RESISTANCE HYDRODYNAMIQUE IDEALISEE » 


Durant prés d’un siécle, l'Université de 
Cambridge était 4 la téte des recherches aéro- 
dynamiques et hydrodynamiques par ses con- 
ceptions théoriques d’un liquide « parfait ». 
Le traité classique de l’hydrodynamique de 
Lamb a montré jusqu’ou on pouvait pousser 
cette théorie, tout en mettant en évidence 
combien elle rendait peu compte des véri- 
tables propriétés de l’air puisque les plus 
belles équations devenaient insolubles dés 
qu’on voulait y introduire la _viscosité. 
Plus tard la science allemande, et en parti- 
culier la remarquable théorie des couches 
limites du professeur Prandtl a su harmoniser 
bien mieux les conceptions théoriques et les 
phénoménes réels survenant dans des fluides 
visqueux. Les savants des pays anglo-saxons 
finalement trouvérent de nouvelles possibi- 
lités pour dominer les difficultés qui se pré- 
sentaient dés qu’on voulait tenir compte de 
la viscosité : couches limites dans lesquelles 
la viscosité n’intervient que dans le voisinage 
immédiat du solide plongé dans le courant ; 
sources réparties sur la surface du corps solide 
et dont l’influence sur les parties plus éloi- 
gnées du courant reproduit l’effet des forces 
de résistance ; tourbillons servant a figurer 
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la résistance induite, etc. Un aérodynamicien 
australien riche en idées, G. K. Batchelor, 
ajoute a cette série d’artifices un nouveau, 
dans son travail ACA-13 «Concept et pro- 
priétés de la résistance hydrodynamique idéa- 
lisée » (On the Concept and Properties of the 
Idealized Hydrodynamic Resistance). 

Cet auteur reléve le fait que dans divers 
champs de courant, on peut éviter 1’intro- 
duction de la notion de viscosité en imaginant 
la résistante comme produite par un treillis 
trés fin. La résistance de l’écoulement a tra- 
vers le treillis résulte évidemment de la vis- 
cosité du fluide; cette résistance une fois 
produite par la viscosité, cette derniére ne 
contribue plus a la forme du régime de l’écou- 
lement. En aval d’un treillis de dimensions 
finies il existe certes une zone d’écoulement 
tourbillonnaire, mais ce fait devient négli- 
geable lorsqu’on considére un treillis 4 mailles 
infiniment petites. Les propriétés de la « résis- 
tance idéalisée » peuvent donc étre définies 
comme suit : 


a) La«résistance » affecte la forme d’une sur- 
face pour un écoulement tridimensionnel, 
tandis que sa forme est linéaire pour un 
écoulement bidimensionnel ; son épaisseur 
est donc nulle. 

Des forces extérieures fixent la position 
de la « résistance ». 

L’effet de la « résistance » sur l’écoulement 
le long de chaque filet qui la coupe con- 
siste en la production d’une brusque chute 
de pression Ap = k $ p v? sec §. Dans 
cette expression v signifie la grandeur de 
la vitesse locale, 6 l’angle entre la direc- 
tion du courant et la normale a la surface 
ou 4 la ligne figurant la résistance, p la 
densité de l’air et k une constante caracté- 
risant le réseau supposé, c’est-a-dire la 
grandeur de la résistance. 

Lorsqu’on exprime cette définition par une 
formule mathématique et qu’on l’introduit 
dans les équations du mouvement, on cons- 
tate que la résistance idéalisée produit une 
variation discontinue de la composante du 
tourbillon, qui est située dans son plan. C’est 
la son unique effet cinématique. I] en résulte 
qu’en considérant des phénoménes hydro- 
dynamiques, on peut remplacer la résistance 
par la circulation élémentaire qui se produit 
lors du passage des particules du fluide et qui 
se déplace avec celles-ci. Dans l’écoulement, 
les tourbillons sont régis par le principe que 
la circulation est constante le long de toute 
courbe fermée qui se déplace avec le fluide ; 
ce principe ne s’applique toutefois pas aux 
courbes coupant la résistance. La circulation 
élémentaire résultant de la résistance doit 
étre ajoutée a celle que présentent déja les 
particules qui se déplacent le long des lignes 
de courant par suite de la résistance. Par ail- 
leurs on peut appliquer les méthodes mathé- 
matiques habituelles a l'étude de 1’écoule- 
ment. Cette conclusion n’est peut-étre pas 
valable pour un écoulement turbulent, mais 
le nouveau concept permet par exemple de 
tenir compte de réseaux de fils placés dans 
un tunnel pour régulariser 1’écoulement, d’in- 
troduire dans les calculs la trainée d’un mo- 
teur, de déterminer l’effet d’un radiateur sur 
le courant, etc. 


b) 
c) 





CONTREPLAQUE ET PLAQUES LAMELLEES 
SOUMIS A UNE 
COMPRESSION LONGITUDINALE 

De nombreux auteurs ont déja étudié le 
flambage de téles isotropes sous l’influence 
de forces longitudinales, pour toutes sortes 
de charges et de conditions de fixation. On 
doit 4 Timoshenko un excellent résumé de 
ces travaux que tous les spécialistes connais- 
sent actuellement. Malheureusement, l’avion- 
neur n’a pas toujours a faire 4 des matériaux 
isotropes. Le contreplaqué si abondamment 
utilisé est anisotrope. Dans son rapport ACA- 


12 « Le flambage de plaques planes de conitre-'* 


plaqué soumises a une pression longitudinale » 
(The Buckling of Flat Plywood Plates in Com- 
pression), R.C.7. Smith aborde la solution 
du probléme du flambage d’un matériau ani- 
sotrope. La solution classique pour la déter- 
mination de la résistance au flambage d’une 
plaque rectangulaire a extrémités fixées et 
subissant une compression longitudinale dans 
un sens s’exprime par l’équation bien connue 
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dans laquelle P, signifie la charge critique, 
b la largeur de la plaque, D sa résistance a la 
flexion et 4 une fonction de son allongement 
a/b (a = longueur de la plaque). On trouve 
des données numériques dans la théorie de 
la stabilité élastique de Timoshenko. Pour 
le cas relativement simple d’une plaque en 
contreplaqué symétrique dont la couche mé- 
diane est du méme bois que les couches exté- 
rieures, l’équation du flambage devient 
P, b? h 
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ot D, et Dz, signifient les résistances a la 
flexion des deux couches extérieures et ot 


4 est une fonction de ~- rt ainsi 
Dy. , AS 
que de D.D. ° D,,_4épend de l’épaisseur du 
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contreplaqué, de sa résistance a la torsion 
et des constantes d’élasticité qui entrent en 
ligne de compte. Cette bréve indication mon- 
tre que Smith a réussi a développer les pro- 
cédés connus de la théorie de |’élasticité de 
maniére qu’ils permettent d’aborder les pro- 
blémes de résistance mécanique de construc- 
tions en contreplaqué. 

En Grande-Bretagne comme aux U.S.A., 
des matériaux lamellés trouvent actuellement 
beaucoup d’intérét ; il s’agit de matériaux 
constitués par une couche médiane en matiére 
légére et de faible résistance mécanique (par 
exemple bois de balsa) enrobée dans deux 
couches extérieures de métal ou d’une autre 
matiére de grande solidité. Dans le rapport 
ACA-16 « Comportement de plaques lamellées 
véticulées sous l’effet de la compression » (Grid 
Sandwich Panels in Compression), F. A. 
Dale et R. C. T. Smith montrent que la 
couche médiane isotrope en matériau léger 
peut étre remplacée avec avantage par un 
réseau de la maniére montrée par la fig. 4. 
Ces auteurs établissent que les calculs de la 
résistance d’un matériau lamellé de ce type 
n’offrent pas de difficultés mathématiques 
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Fig. 4 


Plaque réticulée en contreplaqué (rapport 





ACA-16). 


plus grandes que ceux qui se rapportent a 
une plaque isotrope. 

En ce qui concerne leur résistance méca- 
nique, des éléments de construction de ce 
genre peuvent se comparer aux éléments 
construits en matiére lamellée habituelle, 
tout en offrant encore les avantages suivants : 


1. La qualité du matériau dans la couche 
médiane peut étre contrélée. 


bo 


La couche médiane peut étre fabriquée, 
avec n’importe quelle résistance au cisail- 
lement désirée. 

3. Elle peut étre renforcée localement ; 
selon les exigences de la construction, 
elle peut recevoir une forme et une dis- 
position appropriées. Dans des plaques 
courbées, les éléments du réseau peuvent 
étre orientés a 45° par rapport a l’axe de 
courbure si bien que la piéce en question 
posséde la flexibilité nécessaire pour son 
montage. 


DETERMINATION D’EFFORTS DE TORSION AU 
MOYEN DU PROCEDE DE RELAXATION 


Parfois un ou deux travaux inspirés d’idées 
originales fertilisent de vastes domaines de 
la recherche appliquée. Il y a environ quinze 
ans par exemple, les « Proceedings of the 
Royal Society» ont publié un mémoire de 
D. C. Christopherson et R. V. Southwell sur 
«l’application de procédés de relaxation a 
des recherches techniques» (Relaxation 
Methods Applied to Engineering Problems), 
mémoire qui fut pour F. S. Shaw le point de 
départ de son rapport ACA-11 sur « Le calcul 
d’efforts de torsion de prismes pleins ou creux 
dans le domaine des déformations élastiques et 
plastiques, a l’aide de procédés de relaxation » 
(The Torsion of Solid and Hollow Prisms in 
the Elastic and Plastic Range by Relaxation 
Methods) ; dans ce travail, l’auteur donne la 
solution de certains problémes restés inso- 
lubles jusqu’alors. Conformément au sujet 
traité, il utilise aussi des considérations tirées 
de la théorie de l’analogie bien connue de la 
membrane. 

Le principal probléme dans le calcul de la 
répartition des tensions dans des sections 
transversales sous torsion consiste 4 trouver 
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une fonction de la tension qui satisfasse 4 
l’équation 


ou Y est constant le long du contour de la 
section. Dans le cas d’une section circulaire, 
ce probléme est facile 4 résoudre, mais pour 
des sections en caisson dans le genre de ce 
que montre la fig. 5 ou pour des sections de 
profilés laminés en H, il est presque insoluble 
car il s’agit 4 proprement parler d’un sys- 
téme a un nombre infini de variables. Le 
probléme général peut toutefois étre remplacé 
par approximation pour chaque noeud d’un 
réseau de carrés ou de triangles équilatéraux 
recouvrant la section, par une équation qui 
contient respectivement les cing et les sept 
valeurs de la fonction Y pour le nceud en 
question ainsi que pour les noeuds voisins. 
Le procédé de relaxation consiste en ceci que 
l’on corrige systématiquement et progressi- 
vement des valeurs de cette fonction admises 
a titre d’essai, jusqu’a ce que les équations 
se trouvent satisfaites pour tous les nceuds 
du réseau. 

Pour le procédé de relaxation, on aura de 
la peine 4 trouver un exposé meilleur et plus 
concis que celui de Shaw. Mais ce qui est 
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Fig. 5 
Section transversale rectangulaire type caisson, pour 
laquelle on a calculé la répartition des tensions sous un 
effort de torsion dans le domaine de déformation élastique 
et plastique (rapport ACA-11). 


encore plus important: les exemples pour 
lesquels Shaw a résolu les équations montrent 
que l’on peut calculer au moyen du procédé 
de relaxation les efforts de torsion de n’im- 
porte quelle tige de section constante, pour 
laquelle l’hypothése de Saint-Venant est 
valable. 


Différentes recherches sur les effets de 
parois dans le tunnel aérodynamique octo- 
gonal de l’Université de Melbourne (ACA-1, 
ACA-2 et ACA-5) n’ont guére de portée 
générale ; quant a divers autres rapports, 
nous ne les résumerons pas. Mais néanmoins 
il ressort de ce que l’on vient d’exposer que 
les chercheurs australiens travaillent — peut- 
étre dans un cadre plus étroit — avec le 
méme soin et la méme habileté dans l’exé- 
cution d’essais et de recherches mathéma- 
tiques que leurs collégues du National 
Physical Laboratory en Grande-Bretagne ou 
de l'Institut de Langley Field aux U.S.A. 
C’est donc avec impatience que l’on attend 
leurs rapports futurs. 
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1930-1946 ... Quiconque a voyagé pendant ces seize 
derniéres années 4 bord d’avions commerciaux ameéri- 
cains est 4 méme de faire les constatations suivantes : 
la technique aérienne n’a pas été la seule a faire des 
progrés ; le service 4 bord, lui aussi, s’est transformé. 
L’habit, dit-on, fait le moine. 

Dés qu’il fut possible de songer au service 4 bord, 
on fit en premier lieu appel 4 un personnel masculin. 
Le personnel de bord, en l’occurrence les mécaniciens, 
et aussi le personnel des aéroports, furent les agents des 
transports aériens que l’on chargea par surcroit de 
veiller au confort et a l’agrément des passagers. Ensuite, 
on fit un pas de plus en demandant au sexe faible 
sa collaboration. Les premiéres stewardesses devaient 
remplir une condition essentielle : la pauvreté n’était 
que secondaire ; le principal c’était d’étre petite et 
légére. Ainsi, les premiéres stewardesses vinrent du 
« pays des nains ». 


UNITED AIR LINES 
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UNIFORMES 


Mais que dire de leurs uniformes ? Comme les pilotes 
portaient alors des manteaux de cuir et des bonnets de 
fourrure, il fallait que le personnel féminin en fit autant. 
Selon la mode d’alors, les robes étaient longues. Elles 
s’agrémentaient de boutons d’uniforme dorés. 

Les temps ont changé et, 2 bord des nouveaux qua- 
drimoteurs, on trouve des stewardesses qui dépassent 
fréquemment d’une téte les passagers qui leur sont 
confiés. Leurs uniformes — si l’on peut encore parler 
d’uniformes — h’ont plus rien de commun avec ceux 
du personnel navigant masculin. Leur vétement tient 
a la fois de la mode et du sens pratique et ce sont les 
couturiers autant que les stewardesses, auxquels on 
doit ces créations. Lorsqu’on rencontre l’une d’elles au 
restaurant d’un aéroport américain, on est tenté de la 
prendre pour une passagére. Si elle s’avisait de retirer 
ou de recouvrir sa broche, l’insigne de sa compagnie, 
elle serait en robe d’aprés-midi tout a4 fait « taylor 


DES STEWARDESSES AMERICAINES 


made ». Dans la création des uniformes des stewardesses 
amétricaines, on observe les directives suivantes : 
la jeune personne doit avoir une allure bien féminine, 
mais sans affectation. Elle doit étre également agréable 
et plaisante aux deux composants d’un public formé 
pour 61 % de passagers et pour 39 % de passagéres. 
L’étoffe et la couleur de son uniforme doivent étre en 
harmonie avec l’aménagement de la cabine — gris et 
bleu sont les couleurs préférées. Enfin, le dessinateur 
de mode doit calculer avec une exactitude minutieuse 
le choix du décolleté : pendant le service, le passager 
ne devra pas voir trop de l’uniforme, mais pas trop 
non plus de la stewardesse. 

Nos photographies montrent comment tout cela a 
évolué dans les différentes compagnies de transports 
aériens, avec la transformation de la technique et de 
la mode. 

C’est un petit film — un film de la mode aéronautique. 
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aux instruments 


PAR M. CHARLES E. 


La Civil Aeronautics Administration (CAA) américaine vient 
d’annoncer qu’on allait introduire incessamment une nouvelle 
méthode d’atterrissage aux instruments dans l’ensemble du trafic 
aérien intérieur des Etats-Unis. Nous nous sommes adressés 
a M. Charles E. Planck, un spécialiste qui touche de prés a la 
CAA, pour le prier d’orienter les milieux aéronautiques inté- 
ressés de "Europe sur ce nouveau systéme. On sait que, pour la 
plupart, les compagnies européennes de transports aériens, qui 





La méthode américaine d’atterrissage 


PLANCK, WASHINGTON 


sont contraintes de travailler dans des conditions topographi- 
ques et météorologiques difficiles, se sont acquis la considéra- 
tion de leurs collégues américains par la grande régularité de 
leurs services. Si l’on adopte aujourd’hui aux Etats-Unis la mé- 
thode ILS, l’aviation commerciale américaine ne fera que mettre 
son infrastructure au niveau que, depuis une dizaine d’années, on 
essaye d’atteindre en Europe. 

LA REDACTION. 


Charles B, Planck. 


Il est indubitable qu’une des aides les plus importantes 4 la navi- 
gation aérienne, aprés l’approche des aéroports aux instruments, est 
fournie par les méthodes permettant d’atterrir par nébulosité dense, 
sans que le pilote ait 4 voir le sol. Sans cette aide, la sécurité et la régu- 
larité du trafic aérien ne peuvent pas étre garanties 4 la longue ; on a 
reconnu d’ores et déja l’importance de cette aide lorsqu’il s’agit d’ac- 
commoder rapidement des avions pilotés sans visibilité, 4 leur arrivée 
sur un aéroport congestionné. Pour Phiver 1946-1947 déja, on attend 
de V’introduction d’une méthode uniforme d’approche aux instruments (celle 
que l’administration de l’aéronautique civile américaine, la Civil Aero- 
nautics Administration (CAA), prescrit désormais) une augmentation 
considérable de la régularité du trafic sur les quelque 64 000 km (40 000 
miles) du réseau intérieur américain. 

Quelques compagnies de transports aériens emploient aujourd’hui 
déja deux des trois éléments du systéme de navigation CAA. De plus, 
lors de la livraison de nouveaux avions, lors de l’adaptation d’appareils 
militaires 4 des fins civiles, et lorsqu’on complete l’équipement radio 
du parc aérien de l’aviation commerciale américaine au cours des revi- 
sions périodiques, on pourvoit les avions, progressivement, des appa- 
reils nécessaires. 

L’Aeronautical Radio Inc. (Airinc.), une entreprise exploitée en 
commun par les compagnies de transports aériens, a affirmé qu’en 
septembre 1946 tous les avions en service dans le trafic américain 
régulier étaient équipés de récepteurs pour les émissions signalant 
les chenaux d’approche ; qu’en outre ils étaient dotés de récepteurs 
pour les radiobornes (émettrices de signaux avertisseurs et de signaux 
principaux) et les radiophares que la CAA a érigés, sur la demande des 
compagnies de transports aériens, comme aides pour l’approche des 
aéroports. Il ne resterait donc plus qu’a les équiper encore de récep- 
teurs pour les émissions signalant les chenaux de descente. Un certain 
nombre d’appareils de ce genre avaient été cédés par les stocks de 
l’armée ; mais ils ne répondaient pas 4 ce qu’on en attendait et ils n’ont 
fait que créer une confusion considérable. On pense cependant qu’a 
partir du rer janvier 1947, tous les avions au service du trafic intérieur 
américain seront complétement équipés non seulement pour l’approche, 
mais aussi pour ’atterrissage aux instruments selon la méthode CAA. 

La formation des pilotes fait partie du programme d’instruction 
des différentes compagnies de transports aériens. Jusqu’ici deux ou 
trois heures suffisaient généralement pour familiariser ’équipage avec 
les chenaux d’approche, les radiobornes et les radiophares ; dans la 
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régle, ce cours spécial faisait partie de l’adaptation de l’équipage aux 
quadrimoteurs commerciaux. Les représentants de |’Airinc sont d’avis 
qu’une prolongation insignifiante de ce cours suffirait pour familiariser 
les équipages aussi avec l’emploi de l’appareil indicateur de chenal de 
descente et pour les mettre 4 méme d’effectuer des atterrissages aux 
instruments. 

L’introduction de la méthode CAA permettrait aussi de diminuer 
considérablement le temps qu’il faut pour faire passer un avion de sa 
zone d’attente au chenal d’atterrissage. Un des plus grands soucis 
des compagnies de transports aériens serait ainsi supprimé ou du moins 
diminué, car 4 l’heure actuelle il arrive souvent que dans les aéroports 
les plus fréquentés des Etats-Unis, 10 ou 15 avions se trouvent en 
méme temps dans diverses zones d’attente superposées en hauteur. 
Faire passer ces avions d’une zone d’attente a l’autre et finalement les 


Figure 1 : L’installation d’atterrissage aux instruments de la CAA 4 Indianapolis. Au 
premier plan, le bati t des ant de radio-alignement, & l’extrémité de la piste 





d’atterrissage. Les émetteurs, eux, sont & quelque cent métres (dans le petit batiment 
en bois, & droite & l’arriére-plan). 

























Figure 2; Les émetteurs du systéme de radioalignement sont logés dans un petit 
batiment & cé6té de la piste d’atterrissage (cf. fig. 1). 


admettre a effectuer leur vol d’atterrissage est parfois la quadrature 
du cercle, parce que le passager moyen ne fait preuve d’aucune com- 
préhension pour ces retards et qu’il entend étre transporté rapidement 
et conformément a lhoraire. 

La «Radio Technical Commission for Aeronautics », une com- 
mission composée de représentants de l’aviation commerciale, de l’in- 





Figure 3: Les t du te 


Yy de radio-alignement CAA dans le prolongement 
de la piste (cf. fig. 1, & gauche). 
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Figure 4: Des récepteurs contrélent les divers é6metteurs du systéme CAA d’atterrissage 
aux instruments. On voit ici vérifier l'accord de l'un des récepteurs fixes du radio- 
alignement. 

dustrie aéronautique, de l’armée, de la marine, de la CAA et d’autres 
organismes intéressés, a pu constater l’été dernier, par des expériences 
conduites 4 La Guardia Field, aéroport municipal de New-York, qu’en 
utilisant les nouvelles aides 4 la navigation CAA travaillant avec des 
appareils 4 haute fréquence, on pouvait réaliser par heure trois 4 quatre 
fois plus d’atterrissages qu’avec les systémes en usage jusqu’ici et qui 
travaillent sur basses fréquences. Cela signifie qu’a l’avenir, au lieu 
de quatre ou six atterrissages a |’heure, on pourra aller jusqu’a 15 ou 20. 

La méthode CAA a été développée il y a quelque quinze ans par la 
Section aéronautique du Bureau américain des poids et mesures (Natio- 
nal Bureau of Standards) et elle a été constamment perfectionnée par 
les compagnies de transports aériens, l’armée et la marine. En 1941 
déja, un pilote de laviation navale a réussi 4 se poser « 100% aux 
instruments » sur un porte-avions en effectuant vol d’approche et 
atterrissage sans aucune visibilité. L’aviation d’armée a employé sur 
ses bases un systéme analogue, dénommé SCS-51. 

. L’introduction de la méthode CAA dans le trafic intérieur américain 
dut étre suspendue pendant la guerre, en faveur de l’équipement des 
bases aériennes militaires. Mais aujourd’hui, déja 27 stations terrestres 
ont été libérées 4 lintention de l’aviation civile, et au commencement 
de lannée prochaine 79 installations complétes d’aéroports seront 
prétes a fonctionner. 

La sélection des aéroports 4 équiper avec les nouveaux appareils 
n’a pas été opérée par la CAA elle-méme, qui en a laissé le soin a I’ Asso- 
ciation américaine des transports aériens, A/r Transport Association 
of America (ATAA). Celle-ci a établi une liste de 112 aéroports, 
liste qu’on suivra pour l’aménagement graduel de l’infrastructure. 


Le systéme de navigation CAA qu’on appelle généralement, d’aprés 
sa dénomination en anglais «Instrument Landing System », méthode 
ILS, comprend trois groupes principaux : 


1. Radioalignement du chenal d’entrée. 
2. Radioalignement de la trajectoire rectiligne de descente. 
3. Radiobornes (signal avertisseur et signal principal). 


L’émetteur pour le chenal d’entrée travaille sur 108 4 111 Mes, 
P’émetteur pour la trajectoire de descente sur la bande de 328,6 4 335,4 
Mcs qui représente la troisieme harmonique de la bande de |’émetteur 
du chenal d’entrée ; les radiobornes, elles, travaillent exclusivement 
sur la fréquence de 75,0 Mcs. 

Au sol, P’éguipement alignant le chenal d’ entrée comprend un émetteur 
a haute fréquence 4 modulation d’amplitude, une génératrice de bandes 
latérales modulées en opposition de phase, un alternateur produisant 
des fréquences de 90 et 150 cs et finalement une antenne directrice 
avec les transmissions nécessaires. 
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Le jeu d’antennes, monté au dela de l’extrémité la plus éloignée 
de la piste d’atterrissage et dans son prolongement, est un arrangement 
symétrique de paires d’antennes directrices horizontales. Les émetteurs, 
eux, sont installés 4 quelque 100 m 4 cété de la piste (voir fig. 1, 2 et 3). 
Les paires d’antennes sont excitées en opposition de phase et établies de 
maniére que l’axe zéro du diagramme ainsi diffusé coincide avec la ligne 
médiane de la piste d’atterrissage ; les générateurs de bandes latérales 
modulent l’onde porteuse par des bandes latérales de respectivement 90 
et 150 cs ou la voix humaine. Ce procédé crée deux rayonnements en 
faisceaux serrés rectilignes, symétriques par rapport 4 la ligne médiane 
de la piste d’atterrissage et qui se superposent au-dessus de celle-ci. 
L’émission modulée par 150 cs domine d’un cété de la piste, l’émission 
modulée 4 go cs domine de I’autre. 

L’émission alignant la frajectoire de descente est congue d’une fagon 
tout a fait analogue ; la différence principale réside dans le systéme 
d’antennes. L’antenne pour la trajectoire de descente est montée 4 
quelque 130 m 4 cOté de la piste; elle se compose de deux cadres 
horizontaux disposés 4 des hauteurs différentes de fagon que l’inter- 
section des deux diagrammes diffusés fasse un angle de 2,5° avec 
Phorizontale. L’antenne supérieure est excitée par une onde porteuse 
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Figure 5: La tour de contréle de la station expérimentale de la CAA & Indianapolis. Devant la fenétre de droite, on voit les instruments de controle du systéme d’atterrissage 
aux instruments. Dés que |’émission du radioalignement ou du radiobornage sort de tolérances trés étroites, l’écart est immédiatement signalé. 


modulée a 90 cs, l’inférieure par une onde porteuse modulée 4 150 cs. 
La ligne d’intersection des deux diagrammes, le long de laquelle les 
intensités de champ sont de méme grandeur, définit dans le plan ver- 
tical une trajectoire inclinée sous l’angle indiqué de 2,5°. 

Les radiobornes comprennent un émetteur normal alimentant une 
antenne directrice. Une combinaison de dipoles permet de diffuser un 
faisceau en éventail dirigé verticalement vers le haut et dont le plan 
coupe la direction du vol. Les radiobornes se trouvent dans |’axe 
longitudinal de la piste d’atterrissage, l'une 4 quelque 7 km (signal 
d’avertissement), l’autre 4 1400 m (signal principal) de l’aéroport dans 
le sens du vol d’approche ; en général, une autre radioborne se trouve 
a l’extrémité la plus éloignée de la piste d’atterrissage. Le signal d’aver- 
tissement et le signal principal fournissent au pilote des points de repére 
pour estimer ses distances dans. som vol d’approche. 

Les appareils de bord, dans la méthode ILS, comprennent des 
récepteurs séparés pour le chenal d’entrée, la trajectoire de descente 
et les radiobornes. Les deux premiers récepteurs travaillent respective- 
ment sur les bandes VHF (very high frequency) et UHF (ultra high 
frequency). Le courant de sortie du récepteur est un mélange de deux 
tensions modulées, de 90 cs et de 150 cs. Ces courants sont séparés 
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Figure 6: L’indicateur a aiguilles en croix pour le chenal d’entrée et la trajectoire de 
descente se voit ici & gauche, derriére le volant. L’appareil de contréle du pilote 
automatique se trouve au centre, au-dessous des leviers de commande des moteurs. 


par un filtre et redressés séparément. Les courants continus qui en 
résultent sont amenés en opposition de phase 4 un instrument a induits 
rotatifs, portant deux aiguilles perpendiculaires ’une 4 l’autre et qui 
forment une croix lorsqu’elles sont 4 zéro. Le courant de sortie du 
récepteur du chenal d’entrée commande l’aiguille verticale ; celui du 


Figure 7: L’avion qui @ servi aux expériences du CAA en vol d’approche aux 
instruments & l’aide d’émetteurs de radio-alignement et de la trajectoire de descente. 
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récepteur de la trajectoire de descente, l’aiguille horizontale, de sorte 
que leur angle d’intersection indique 4 tout instant la position de P’avion 
par rapport au chenal et 4 la trajectoire. Le courant de sortie du récep- 
teur des radiobornes alimente de petites lampes a incandescence, 
montées dans l’avion 4 cété de l’indicateur 4 aiguilles en croix et qui 
s’allument dés que la borne est survolée 4 la verticale. 

Naturellement, la méthode CAA d’atterrissage aux instruments est 
souvent comparée aujourd’hui avec les systémes Radar développés 
pendant la guerre, et en particulier avec la méthode appelée Ground 
Controlled Approach (GCA); et la comparaison est souvent une 
critique. Lui aussi, le procédé GCA a fait l’objet d’une étude appro- 
fondie 4 l’Office de recherches de la CAA 4 Indianapolis. Cet examen 
a établi que les dispositifs Radar ne sont pas encore murs pour la mise 
en service dans l’aviation commerciale, quoique pendant la guerre les 
appareils de ce genre aient donné des résultats remarquables. Quoi 
qu’il en soit, le trafic aérien américain avait besoin, sans plus de retard, 
d’un systéme de navigation commode ; on ne pouvait donc songer a 
attendre que le Radar fat mis au point. 

L’argument financier a également influencé le jugement de la CAA 
sur les divers matériels qui lui étaient soumis. Le budget annuel des 
dépenses de |’Etat pour l’aviation commerciale doit étre soumis au 
Congrés américain et la CAA doit les justifier. Le fonctionnement du 
systéme de navigation ILS étant complétement automatique, le per- 
sonnel d’aérodrome actuel suffit 4 en assurer l’entretien sans surcroit 
de travail appréciable. En revanche, pour assurer le fonctionnement 
du systeme GCA, il faut cing ou six hommes en permanence. Gros 
inconvénient déja et, pour un service en trois équipes, il faudrait quinze 
hommes par appareil, peut-étre plus avec la semaine de 40 heures 
désormais usuelle. En comptant cent installations GCA en service 
permanent, la rétribution du personnel se chiffrerait aux environs de 
$ 10 000 c00. Si l’on considére maintenant que les crédits, pour le 
dernier exercice fiscal, se sont élevés 4 $ 80 000 en chiffres ronds pour 
Pensemble des travaux de développement des appareils de radio et de 
Radar de l’aviation commerciale américaine, que le budget de cette 
année prévoit $ 180000 de dépenses et que la CAA espére obtenir 
Pannée prochaine environ $ 1 000 ooo pour le méme emploi, on com- 
prend qu’elle ait reculé devant ce supplément de $ 10 000 o00. 

Autre avantage de la méthode ILS : son fonctionnement peut étre 
constamment et automatiquement surveillé. Des récepteurs de contrdle, 
installés 4 proximité des émetteurs du chenal d’entrée et de la trajec- 
toire de descente renseignent continuellement la direction de l’aéroport 
et indiquent si l’installation travaille dans les limites des tolérances 
prescrites (voir fig. 4 et 5). Un systéme avertisseur a été en outre déve- 
loppé pour le contréle des signaux recgus 4 bord de l’avion : dés que 
ceux-ci sont déréglés, deux volets rouges recouvrent les deux aiguilles 
de l’indicateur 4 aiguilles en croix. En outre, le téléphone émetteur- 
récepteur 4 ondes ultra-courtes permet toujours au contréle du trafic 
d’avertir l’équipage — exactement comme dans le systtme GCA — 
de toute perturbation dans le fonctionnement des appareils. 

La combinaison de l’indicateur a aiguilles en croix avec le pilote 
automatique installé 4 bord de la plupart des avions, offre une possi- 
bilité de développement qui promet beaucoup. Les signaux de l’ins- 
tallation ILS agissent alors automatiquement sur les gouvernes de 
Pavion et le maintiennent sur sa route et dans la trajectoire de descente. 
Des appareils de l’aviation d’armée et de la CAA effectuent journelle- 
ment des atterrissages automatiques. L’avion est alors amené 4 8-15 m 
du sol; 4 ce moment, le pilote débranche le pilote automatique et, 
comme dans les autres systémes d’atterrissage aux instruments, conduit 
lui-méme l’appareil jusqu’au contact avec le sol. Le systtme GCA ne 
permet pas ce pilotage automatique. — Plusieurs usines de |’industrie 
aéronautique ameéricaine élaborent leur propre systéme d’atterrissage 
aux instruments et la Sperry Gyroscope Company a déja réussi 4 obtenir 
des résultats remarquables avec un nouvel appareil 4 ondes micro- 
métriques. 
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Northrop N-23 


par Robert C. Hare, Los Angeles 




















L.. produits des usines américaines d’aviation Northrop Aircraft 
Inc. jouissent depuis des années d’une estime méritée parce qu’ils pré- 
sentent toujours de nombreuses nouveautés techniques dans les dispo- 
sitifs auxiliaires d’hypersustentation et de pilotage. Les premiers appa- 
reils militaires et civils développés par Northrop présentaient déja des 
dispositifs de cette nature, tels que volets d’intrados, freins aérodyna- 
miques perforés, ailerons escamotables et volets d’atterrissage s’éten- 
dant sur toute l’envergure de l’aile ; pour la plupart, il s’agissait d’inno- 
vations qui, par la suite, furent adoptées par nombre d’autres usines 
d’aviation. 

Un nouvel exemple de cet effort caractéristique est offert par le 
trimoteur de transport Northrop N-23 Pioneer, actuellement en cons- 
truction. Il représente la réponse des ingénieurs de Northrop aux 
désirs des compagnies de transports aériens qui veulent assurer un 
trafic régulier dans les régions rendues impénétrables par la forét 
vierge. Deux constructeurs de Northrop ont été spécialement envoyés 
en Amérique centrale ot ils ont servi comme pilotes auxiliaires sur 
différentes lignes de transport de fret existantes et se sont ainsi rendu 
compte personnellement des particularités et des besoins spéciaux du 
trafic de fret 4 courts trajets dans des régions 4 foréts vierges, peu 
explorées et difficilement accessibles. L’expérience ainsi acquise a eu 
pour résultat de faire reconnaitre que, pour remplacer un matériel 
volant actuellement suranné, il fallait développer un avion cargo mo- 
derne en partant de principes nouveaux, car les avions commerciaux 
rapides modernes ne se prétent pas a l’exploitation dans ces conditions 
particuliéres. Le trafic de fret et de passagers dans des régions impéné- 
trables exige un appareil rentable sur de courts trajets d’a peine 50 km 
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Retour au trimoteur ? 


COMCEK 


et qui s’accommode de petits aérodromes plus ou moins bien cons- 
truits et le cas échéant entourés de collines. 

Dans le projet du Northrop « Pioneer », l’idée de base était donc de 
transporter une forte charge commerciale en provenance et 4 destina- 
tion de petits aérodromes mal aménagés, avec une rentabilité et une 
sécurité plus grandes que ne peuvent les assurer les types existant au- 
jourd’ hui. 

A premiére vue, le N-23 peut donner l’impression de représenter 
toute autre chose qu’un progrés dans la construction d’avions ; cepen- 
dant, si l’on fait intervenir les considérations qui sont a la base du 
projet, on sera convaincu de la fausseté de cette impression. 

Le choix d’un type trimoteur s’est imposé du fait des nouvelles 
prescriptions des autorités aéronautiques américaines qui exigent un 
certain minimum de puissance pour garantir la capacité de décollage 
d’appareils bimoteurs méme en cas de panne d’un moteur. Ces pres- 
criptions mettent les trimoteurs sur le méme pied que les bimoteurs ; 
donc, tandis que pour ces derniers il faut admettre une baisse de puis- 
sance éventuelle de 50 %, cette baisse de puissance n’est que de 33 % 
chez les trimoteurs. 


Comme d’autre part les prescriptions de sécurité américaines 
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imposent des pourcentages analogues aux quadrimoteurs et que ceux-ci 
doivent répondre 4 certaines exigences minima en cas d’arrét de deux 
moteurs, le choix du type trimoteur pour le Northrop N-23 « Pioneer » 
est tout 4 fait compréhensible. En outre, des considérations de renta- 
bilité, la simplification de l’entretien et des revisions ont également 
joué un role. 

Dans l’étude de cet appareil, on a renoncé sciemment 4 une vitesse 
de croisiére élevée en faveur de bonnes propriétés de décollage ; le 
« Pioneer » représente donc un compromis intéressant, entre un type 
de hautes qualités aérodynamiques et une construction purement uti- 
litaire. Une des raisons du choix de la construction en aile haute découle 
de ce que l’on a pensé que les risques de dégats causés 4 l’aile par des 
inégalités de terrain, des clétures, des buissons, etc., qui peuvent 
entourer les petits aérodromes, seraient diminués. 

L’aile métallique a une envergure de 25,91 m et une surface de 
102,2 m? ; elle se compose d’un plan central avec deux fuseaux-moteurs 
(le troisiéme étant sur le fuselage) et de deux demi-ailes. Le plan cen- 
tral a une envergure de 9,15 m et une profondeur constante, il constitue 
un caisson résistant 4 la torsion. A intervalles de. 1,5; m, on trouve des 
nervures reliées 4 10%, 30%, 50% et 70% de la profondeur de 
Paile par quatre 4mes de longeron. Des lisses longitudinales en pro- 
filés en U sont fixées par soudure par points au revétement travaillant. 
Les deux demi-ailes trapézoidales sont de construction analogue, mais, 
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contrairement au plan central, elles n’ont toutefois que deux ames de 
longeron. Les volets d’atterrissage ont une surface de 21,5 m? et s’éten- 
dent sur toute l’envergure de l’aile; l’emploi d’ailerons rétractiles 
(montés pour la premiére fois sur le bimoteur de chasse nocturne 
Northrop P-61 « Black Widow »), dispositif introduit par les usines 
Northrop, le permet. La profondeur, de 4,72 m pour le plan central, 
se réduit 4 2,62 m aux extrémités d’aile. L’incidence étant de 5 14°, 
les demi-ailes sont jointes au plan central avec un diédre de 2°. Les 
cables de commande, les cables électriques et les conduites de carbu- 
rant sont logés dans le bord d’attaque de l’aile dont le revétement 
est relevable. 

La construction en coque du fuselage permet une bonne utilisation 
du volume de la soute, pour répondre aux fins utilitaires de l’appareil 
qui doit étre rentable aussi en transportant des marchandises encom- 
brantes et de faible densité. La soute est constituée par une série de 
membrures presque circulaires en profilés en U avec évidements rece- 
vant les lisses portant le revétement. Revétement et lisses sont faits 
du méme matériau ST que les membrures du fuselage. Immédiatement 
en arriére du poste de pilotage, la largeur du plateau de la cabine est 
de 1,59 m, pour atteindre 2,2 m au milieu de la soute ; de méme, la 
hauteur passe de 2,31 m 4 2,92 m. Pour empécher tout dégat que des 
marchandises insuffisamment emballées pourraient causer aux organes 
de direction, tous les cables de commande allant a l’empennage pas- 
sent dans une conduite étanche fixée au plafond du fuselage. Le plan- 
cher étant imperméable, il suffit pour le nettoyer de l’arroser d’eau, 
écoulement de I’eau étant assuré a l’arriére. En position d’atterrissage, 
le plateau de la soute présente une pente de 6°, remarquablement 
faible pour un appareil a train classique. 

Le poste de pilotage, complétement étanche 4 I’eau, est exceptionnel- 
lement spacieux. Pour réduire au minimum la fatigue de l’équipage, 
on a veillé tout particuli¢rement 4 grouper rationnellement les instru- 
ments de bord. Les indicateurs de contréle des moteurs sont montés 
au milieu du tableau de bord, tandis que les instruments de contrdéle 
du vol, en double exemplaire, sont montés devant chaque siége de 
pilote. Toute la tringlerie est rassemblée sur un tableau de commande 
placé au centre. En dépit de la présence d’un moteur central, la visi- 
bilité, depuis les deux siéges de pilote, répond entiérement aux nécessi- 
tés actuelles. On accéde au poste de pilotage soit par la soute, soit par 
une trappe spéciale dans le plancher du nez du fuselage. — Pour un 
poids a vide de 6530 kg et une charge utilisable de 4810 kg, le poids 
total du N-23 s’établit 4 11 340 kg. De la longueur totale du fuselage 
(18,47 m), prés de la moitié, c’est-a-dire 8,46 m, est prise par le volume 
utilisable. Comme dans la forét vierge, sur un court trajet, on ne demande 
que peu de confort ; on a prévu une « version de brousse », qui peut 
transporter 40 passagers assis sur des banquettes longitudinales fixées 
aux parois ; le poids de cet équipement est de 7 kg par passager. Une 
version « passagers » proprement dite offrira 16 fauteuils doubles dont 
le poids est estimé 4 14 kg par passager ; en renongant 4 la cuisine 
de bord, on peut installer un siége supplémentaire. Si l’appareil est 
employé pour transporter du fret et des passagers simultanément, on 
a accés 4 la soute placée en avant de la cabine pour 20-21 passagers, 
par une porte pratiquée dans la paroi droite 4 la hauteur du centre de 
gravité de l’appareil. Pour permettre d’embarquer de gros colis, cette 
porte a 1,83 m xX 1,87 m; son emplacement facilite l’équilibrage du 
chargement. La porte d’entrée du compartiment passagers se trouve 
sur le cété gauche du fuselage et mesure 1,85 m Xx 0,66 m. Immé- 
diatement en arriére du poste de pilotage, on a prévu une deuxiéme 
ouverture qui sert spécialement a l’embarquement de fats et qui, avec 
les palans de bord et les rouleaux montés dans le plancher du fuselage, 
facilite le chargement et le déchargement. La division en soute et en 
compartiment passagers s’opére au moyen de deux cloisons intermé- 
diaires mobiles, de sorte qu’il est possible, aprés avoir démonté cer- 
tains siéges, de passer 4 volonté, par chaque degré intermédiaire, de 
la version passagers pure a la version cargo. Alors qu’avec 32 passa- 
gers on ne dispose que de 3 m® de soute, cette derniére atteint déja 
22 m® quand on n’embarque que 16 passagers. 
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Le N-23 « Pioneer » est doté d’un train classique fixe dont la voie 
est remarquablement large (6,48 m) ; ses jambes a ressorts prennent 
appui sur le plan central de laile et les ressorts ont une course de 
25 cm. Les calculs du projet ont établi qu’aux performances moyennes 
prévues pour l’appareil, l’escamotage du train n’aurait produit qu’un 
accroissement modeéré de la vitesse, avantage qui aurait été plus que 
compensé par le supplément de poids. D’ailleurs, un dispositif d’esca- 
motage aurait aussi compliqué l’entretien ; l’emploi d’un train fixe est 
donc parfaitement justifié dans cette construction utilitaire. A l’inté- 
rieur du carénage des deux jambes 4 ressorts, on a logé les tubulures 
qui vont aux quatre réservoirs de carburant logés dans le plan central 
de l’aile. Le plein de carburant — les quatre réservoirs de caoutchouc 
ont une capacité de 3785 1 au total — s’effectue sous pression par des 
tubes de remplissage installés 4 hauteur d’homme sur le carénage du 
train, de sorte que les pertes de temps dues au ravitaillement en car- 
burant par le dessus de l’aile, dans les appareils 4 aile haute, dispa- 
raissent. Comme la vidange des réservoirs s’effectue par la méme voie 
et qu’elle est tout aussi simple, le « Pioneer » peut, sur de courts tra- 
jets, consacrer une partie de la capacité de ses réservoirs au transport 
de carburant. La version normale est dotée d’une roue arriére orien- 
table ; il est possible toutefois de l’équiper de flotteurs ou de patins. — 
Aux fins d’assurer la plus grande simplicité d’entretien, on a également 
simplifié l’installation d’air comprimé du « Pioneer » ; elle n’est utilisée 
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que pour la commande des freins des roues, des volets d’atterrissage 
et des essuie-glace. 

Etant donné que le « Pioneer » doit étre mis en service comme type 
utilitaire, ses performances n’ont évidemment rien d’extraordinaire. 
Au poids total de 11 340 kg, il atteint, 4 3000 m environ, une vitesse 
maximum de croisiére de 310 km/h ; 4 60 % de la puissance, on escompte 
241 km/h. A om, l’appareil roule 215 m avant de décoller, et 90 m 
supplémentaires suffisent pour franchir un obstacle de 15 m. A 1500 m, 
le roulement correspondant s’éléve 4 290 m et l’ensemble du décollage 
a 450 m. Pour améliorer les qualités de décollage, les volets d’atter- 
rissage sont braqués a 12°, 

En considération du trafic en navette envisagé, le poids maximum 
admissible a l’atterrissage du « Pioneer » a été fixé a 11 340 kg, soit le 
poids total. A cette charge, le roulement 4 l’atterrissage s’éléve 4 230 m 
4 o m et, sur les aérodromes situés 4 1500 m, 4 265 m. L’ensemble de 
l’atterrissage, c’est-a-dire du survol d’un obstacle de 15 m de haut a 
arrét complet, exige 365 m au niveau de la mer et 420 m 4 1500 m. 





CARACTERISTIQUES: 


Envergure 25,91 m 
Longueur. ee te ee ee oe ee 18,47 m 
Hauteur .. . jae ee as 5,44 m 
Envergure de Pengenenge rm peatendune ae ae ae ee ee 9,91 m 
Profondeur de l’aile & la racine ........24-2-+26- 4,72 m 
Profondeur de l’aile aux extrémités .........4... 2,62 m 
See ee a a 6,48 m 
Surface portante. P ‘ 102,2 m? 
Allongement . . . a ae eae a ee 6,57 

Surface des volets a’ atterrissage. ‘ 21,50 m? 
Incidence de l’aile 5° 30” 
Diédre des demi-ailes . 20 
DIMENSIONS DE LA CABINE: 

Longueur. ee ae 8,46 m 
Largeur de 2,31 m 4 2,91 m au maitre couple 
Hauteur de 2,01 m 4 2,32 m au maitre couple 
POIDS: 

Poids a vide . 6530 ~=keg 
Charge utilisable 4810 kg 
Poids au décollage 11340 ~=6kg 
Poids 4 l’atterrissage 11340 ~=kg 
Charge au m?* 110,9 kg 
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La vitesse d’atterrissage calculée se situe alors 4 100 km/h, les volets 
60%. Le plafond pratique avec trois moteurs est 
il est donc également 


étant braqués a 
estimé 4 5400 m ; avec deux moteurs, 4 4750 m ; 
possible de mettre le N-23 « Pioneer » en service dans les régions mon- 
tagneuses. Les performances minima imposées par les autorités aéro- 
nautiques américaines sont largement dépassées, et le constructeur 
3 % prés pour les vitesses, 4 9,2 m/min prés 


. 


garantit ses données a 
pour la puissance ascensionnelle et a 5 % prés pour les plafonds et 
les distances. 

Comme groupe motopropulseur, on prévoit trois moteurs Wright 
774C7BA1 «Cyclone» a 7 cylindres en étoile, refroidis par air, de 
812 CV, entrainant des hélices Hamilton de 3,66 m de diamétre et 
construits en unités motrices interchangeables. La puissance totale de 
2436 CV donne une charge au CV de 4,67 kg ; la charge au m? est 
de 110,9 kg. Pour répondre aux désirs particuliers de certaines compa- 
gnies de transports aériens, on prépare aussi une version dotée de 
moteurs Pratt & Whitney, de 610 CV au décollage, version qui pro- 
met une amélioration de la rentabilité 4 un poids total légérement 
diminué (11 000 kg) et dans la mise en service a basses altitudes. 

Pour terminer, signalons qu’a cété de ses caractéristiques utili- 
taires décrites ci-dessus, le N-23 « Pioneer » offre aux passagers tout 
le confort auquel ils sont habitués aujourd’hui. — Sans l’équipement 
intérieur, le prix de revient de l’appareil s’établira 4 $ 135 o00 environ ; 
la version avec les moteurs P & W plus faibles coiterait environ 
$ 20 000 de moins. Le prototype du N-23 a été terminé ces jours et 
il exécutera probablement son premier vol encore cette année. 

Jusqu’ici, l’industrie aéronautique américaine n’a accordé que peu 
d’attention aux possibilités d’écoulement de ses produits en Amérique 
du Sud, en Asie, en Chine, etc., pays ot le transport du fret et des 
passagers s’opére dans les conditions les plus rudimentaires. C’est ce 
qui explique que le nouvel appareil utilitaire Northrop N-23 «Pioneer » 
a suscité inopinément un vif intérét chez de nombreuses compagnies 
américaines de transports aériens, entreprises de transport 4 la demande 
et de services d’apport. Jusqu’ici, Northrop n’a pas donné les noms 
des sociétés qui s’intéressent 4 cet appareil, mais il compte cependant 
pouvoir écouler en tout plus de 1000 exemplaires. 

Pour permettre une comparaison entre le nouveau type Northrop 
et les types d’appareils les plus employés actuellement dans cette caté- 
gorie de trafic aérien, on trouvera ci-dessous les performances cal- 
culées du « Pioneer » en regard des valeurs établies par le Douglas 
DC-3 ; en méme temps, nous publions les principales prescriptions des 
autorités aéronautiques américaines. 


Charge au CV: 


avec trois Wright 744C7BA1 «Cyclone 7 » 4,67 kg 
avec trois Pratt & Whitney R-1340 6,22 kg 
GROUPE MOTOPROPULSEUR : 

Trois 7-cylindres en étoile 744C7BA1 « Cyclone 7 » refroidis par air : 

Puissance au décollage 812 CV 
Puissance nominale he BP-2 SSO was 610 CV 
Trois 9-cylindres en étoile Pratt & Whitney R-1340 refroidis par air : 

Puissance au décollage x Woe 610 CV 
Puissance nominale 455 CV 


DONNEES GENERALES SUR LES PERFORMANCES: 


Vitesse de croisiére maximum 4 3050 m ‘ 310 km/h 
Vitesse de croisi¢re 4 60 % de la puissance naniiai ry 3050 m 241 km/h 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance de décollage 4 o m 457 m/min 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance nominale 4 3050 m 259 m/min 
Plafond pratique - oa. e : 6400 m 
Plafond absolu avec deux moteurs : eodeeeone 4570 m 


PERFORMANCES MINIMA FIXEES PAR LES 
AUTORITES AERONAUTIQUES AMERICAINES: 


Vitesse ascensionnelle avec: trois moteurs : imposées N-23 « Pioneer » 
ee ee ee a cr 146 m/min 290 m/min 
A la vitesse minimum (atterrissage 4 0 m). 88 m/min 244 m/min 
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Vitesse ascensionnelle avec deux moteurs : 


Au décollage 4 o m 
En croisi¢re 4 1525 m : 
A la vitesse minimum (a o m). . 


Longueur du décollage (4 o m): 


Roulement . .. . . : 
Passage d’un obstacle a 15 m. 


Longueur minimum de la piste de dination 


Longueur de Il’atterrissage (4 0 m) : 


Roulement . ‘ 
Passage au-dessus du un ‘nade i 15 m 
Longueur minimum de la piste d’atterrissage 


imposée N-23 « Pioneer » 


168 m/min 
106 m/min 
122 m/min 


48 m/min 
23 m/min 
46 m/min 


215 m 
ee eae ae 305 m 
490 m 


230 m 
366 m 
610 m 


Northrop N-23—Douglas DC-3, données comparées 


N-23 
3 Wright 7BAr1 


Groupe motopropulseur : 


Puissance de décollage 
Puissance nominale 
Puissance de croisiére 4 3050 m 
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812 CV par moteur 
610 CV par moteur 
600 CV par moteur 


DC-3 
2 Wright R-1820 
1220 CV par moteur 


1070 CV par moteur 
710 CV. par moteur 


INTER SLAVIA 


PODS : 


Poids maximum au décollage 
Poids maximum 4 Patterrissage . . 
Poids 4 vide . 

Charge utilisable 


PERFORMANCES: 


Vitesse de croisi¢re maximum a 3050 m 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance de 
BO Me. gk we ek SoS sai 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance nomi- 
oe kre ee ee eee iid dene 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance nomi- 
nale 4 3050 m i 
Vitesse ascensionnelle maximum - la puissance e 
décollage 4 o m avec un moteur arrété 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance no- 
minale 4 o m avec un moteur arrété . . 
Vitesse ascensionnelle maximum 4 la puissance no- 
minale 4 3050 m (1 moteur arrété) , 
Longueur minimum de la piste de décollage 4 0 m 
Longueur minimum de la piste d’atterrissage 4 0 m 
Altitude de croisi¢re conforme aux prescriptions de 
Pautorité aéronautique . 


11 340 kg 
11 340 kg 
6 530 kg 
4 810 kg 


310 km/h 
457 m/min 


305 m/min 


DC-3 


11 430 kg 
11 070 kg 


7 580 kg 
3 850 kg 


327 km/h 
457 m/min 
375 m/min 
396 m/min 
122 m/min 
76 m/min 


27 m/min 
1190 m 
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, Combats aériens“aux U.$S.A: 


Paraphrase de droit aérien 


PAR E. C. STEEFEL, DOCTEUR EN DROIT, NEW-YORK 


Aprés la premiére guerre mondiale, on a 
da constater dans les relations internationales 
les singularités suivantes : les Etats-Unis, tout 
en s’abstenant de toute collaboration immé- 
diate 4 la Société des Nations, ont 
adhéré 4 la Convention de Varsovie sur 
Paéronautique (1929), dont le caractére était 
international. Il est vrai que les Américains 
avaient mis cing ans 4 le faire et qu’il a fallu 
toute l’éloquence d’un Roosevelt pour les 
faire sortir de leur isolationnisme intégral. 
Cependant, une fois qu’ils se furent décidés 
a se conformer aux régles juridiques adoptées 
par la plupart des nations pratiquant |’aéro- 
nautique, ils le firent avec toute l’énergie 
d’un peuple jeune et fort. C’est ainsi qu’ils 
ont pu enrichir le droit aérien d’une fagon 
vivante, en résolvant les problémes nouveaux 
qu’il posait, en faisant appel au simple bon 
sens. 









































Voici d’abord le cas héritiers Diaz contre 
Pan American Airways qui, depuis 1943, a 
occupé trois instances, un nombre immense 
d’avocats, de juges et d’assesseurs et qui a 
trouvé un écho dans la presse de tous les pays. 
En avril 1946, en derniére instance, la Cour 
supréme de l’Etat de New-York a prononcé 
son jugement validant la demande de dom- 
mages-intéréts des héritiers Diaz contre les 
Pan American Airways. 


72 


Manuel Diaz, cause de ce conflit, était un 
homme remarquable et sa fin prématurée dans 
un accident d’aviation a été aussi sensation- 
nelle que toute sa carriére. Il faisait partie 
d’un groupe maritime important contrdlant 
des intéréts mondiaux; c’était un homme 
extrémement entreprenant et, parmi les arma- 
teurs, il était un pionnier des méthodes mo- 
dernes. 

Quand, sur la ligne nord-atlantique New- 
York—Lisbonne, un « Yankee Clipper» des 
Pan American Airways s’abattit, le 22 février 
1942, dans le Tage, immédiatement avant de 
mouiller dans le port de Lisbonne-Cabo- 
Ruivo, le fleuve roulait de hautes eaux. La 
violence du courant rendit le sauvetage diffi- 
cile et 25 des 38 passagers périrent, tandis que 
les survivants étaient blessés presque sans 
exception. Dans le péle-méle pittoresque des 
voyageurs rassemblés par la guerre se trou- 
vaient des correspondants de guerre, des im- 
presarios du théatre aux armées, des officiers 
et des diplomates, en un mot des « VIPS » 
(Very Important Persons), de hautes person- 
nalités. Diaz n’était pas la moins importante 
car, pendant toute sa vie, il avait animé et 
tenu en haleine l’économie mondiale. 

Les traces d’hommes de ce calibre ne se 
perdent pas immédiatement aprés leur décés. 
Et, dans le cas de Diaz, un grand nombre 
@héritiers pleins d’espérance veillérent 4 ce que 
son souvenir ne fat pas effacé immédiate- 
ment méme par les événements militaires les 
plus bouleversants. Aux plaintes énergiques 
de la famille Diaz s’opposait, en qualité de 
défendeur, une compagnie de transports aériens 
puissante, progressive et non moins énergique, 
les Pan American Airways. Et c’est pourquoi 
ce «combat aérien » fut livré avec toutes les 
finesses d’une justice terrestre. 

Les points de vue opposés ne sont pas dif- 
ficiles 4 concevoir : comme I’estimation de la 
valeur d’un défunt qui vous est cher s’exprime 
fréquemment et depuis des temps immémo- 
riaux par de grosses sommes, les héritiers 
Diaz demandaient eux un dédommagement 
pécuniaire important pour apaiser leur cha- 
gtin, et ils soutenaient que la responsabilité 
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des Pan American Airways était illimitée. Or, 
de leur cété, les Pan American Airways sont 
une grande entreprise dirigée selon les prin- 
cipes économiques modernes et, comme elles 
sont une société par actions américaine, elles 
ont un sentiment trés vif des réalités finan- 
ciéres. Il n’est donc pas étonnant que ses 
représentants légaux n’aient été disposés a 
admettre que les seuls paiements auxquels les 
dispositions juridiques adéquates pouvaient 
les contraindre. En conséquence, ils combat- 
taient les exigences de la famille Diaz, non 
pas dans leur principe, il est vrai, mais quant a 
leur montant, et ils faisaient valoir que la 
Convention aéronautique de Varsovie sur le 
rapport juridique des parties devait étre appli- 
quée. Les Etats-Unis, comme nous l’avons dit 
au début, avaient adhéré a cette convention 
et celle-ci limite la responsabilité de l’entre- 
preneur pour les lésions corporelles des pas- 
sagers 4 un montant maximum relativement 
modeste qui ne saurait en aucun cas se réduire 
a un dénominateur commun avec l’idée qu’un 
millionnaire se fait du minimum vital. 

Les représentants des héritiers Diaz soule- 
vaient cette objection intéressante que la Con- 
vention de Varsovie ne pouvait nullement 
s’appliquer 4 la cause parce que Il’appareil 
s’était abattu en survolant le Portugal et que 
ce pays n’avait pas adhéré 4 la Convention 
de Varsovie. C’était la loi du lieu ot le dom- 
mage était survenu qui devait s’appliquer. 
Le droit portugais ne connait aucune limita- 
tion de la réparation du préjudice subi, et, 
par conséquent, il fallait accorder aux héri- 
tiers la totalité de la somme réclamée. 

La question ainsi soulevée ne manquait pas 
d’une certaine finesse juridique. Par exemple, 
dans le droit maritime international, le droit 
du pays d’origine du moyen de transport, ne 
s’applique que lorsque le navire se trouve en 
haute mer ; dés qu’il est entré dans des eaux 
territoriales étrangéres, seules s’appliquent les 
lois du pays dans les eaux duquel le batiment 
navigue ou est 4 l’ancre. Néanmoins, la Cour 
d’appel de New-York se prononga en faveur 
des Pan American Airways en déclarant que 
le lieu de l’accident était sans importance dans 
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la question de la responsabilité résultant du 
contrat de transport. Un passager voyageant 
4 bord d’un avion américain doit avoir la 
garantie qu’il est toujours sous la protection 
des lois américaines et qu’il recevra le dédom- 
magement prescrit par ces lois, que l’accident 
se produise dans le désert, dans l’océan ou 
n’importe ou. ‘ 

Les héritiers de Manuel Diaz n’étaient pas les 
seuls plaignants qui s’adressérent aux tribu- 
naux américains 4 cause de cet accident d’avia- 
tion sur le Tage. Le cas paralléle Lee contre la 
Compagnie d’assurance sur la vie Life Insurance 
Company of America se fondait sur des bases 
analogues 4 celles du cas décrit ci-dessus. Le 
probléme principal de ce deuxiéme conflit 
juridique était cependant de savoir si le double- 
ment de lPindemnité stipulé par le contrat 
dans le cas d’une mort accidentelle doit avoir 
lieu méme quand Il’assuré a expressément 
renoncé, par un engagement spécial, 4 cette 
aggravation de la responsabilité de l’assu- 
reur. Or, Américain Lee perdit la vie dans 
les mémes circonstances que le sieur Manuel 
Diaz, et le contrat d’assurance signé par lui 
dit textuellement : 

«... par contre Passureur n’est pas tenu 
de payer le double de la somme assurée si le 
décés doit étre attribué au fait que l’assuré, 
comme passager ou en toute autre qualité..., 
a pris part 4 des expéditions aéronautiques 
ou a bord de batiments sous-marins, ou ayant 
rapport avec ceux-ci. » 

Le Tribunal américain fit droit aux deman- 
des de la veuve Lee en motivant son jugement 
avec un soin extréme. Statistiques 4 l’appui, 
on démontra avec beaucoup de pénétration 
qu’un voyage aérien n’est pas plus dangereux 
que Vutilisation de n’importe quel "autre 
moyen de transport. Le jugement établit une 
comparaison numérique entre les milles par- 
courus et les accidents survenus, pour arriver 
a cette conclusion que le passager aérien ne 
court qu’un risque tout 4 fait insignifiant. 
En 1924 — le contrat d’assurance de Lee 
avait été conclu en 1925 — l’aéronautique 
mondiale a couvert 8 764 000 milles, en 1925 
12011 000 déja et dans les années 1930 et 
1939, respectivement 69 000 000 et 300 000 000 
de milles. Quant 4 la question de la sécurité, il 
a été établi qu’en 1930, 417 505 passagers 
ayant parcouru 103 747 249 milles, un accident 
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ne s’est produit que pour 24 037 962 milles- 
passagers. 

Maintenant la compagnie d’assurance avait 
soutenu énergiquement que tous ces chiffres 
étaient sans valeur, parce que l’accidenté Lee 
avait «pris part 4 des expéditions aéronauti- 
ques » et par conséquent violé la clause ex- 
presse du contrat d’assurance. Mais, avec un 
sentiment particulier du sens commun qu’on 
trouve dans l’administration de la justice amé- 
ricaine, les juges new-yorkais déclarérent que 
Yon ne pouvait considérer le voyage d’un 
passager aérien payant comme une « parti- 
cipation 4 des expéditions aéronautiques ». 
Feu Lee n’avait nullement violé la clause en 
acquérant un billet aller et retour pour un 
voyage aérien. Par conséquent, ses héritiers 
n’avaient pas perdu leur droit au paiement du 
double de la somme assurée en cas de décés 
accidentel. La clause incriminée devait étre 
interprétée comme le citoyen moyen la com- 
prend ; mais celui-ci ne peut en aucun cas 
supposer qu’il « prend part 4 des expéditions 
aéronautiques » quand il prend l’avion pour 
son plaisir ou pour ses affaires. 

Si les juges de tous les pays faisaient preuve 
de la méme compréhension du sentiment juri- 
dique du peuple que ce tribunal américain, 
on aurait alors quelque espoir que l’économie 
mondiale puisse se développer, dans la 
deuxiéme moitié de notre siécle, plus saine- 
ment que dans la premiére. Et cela est vrai 
sur terre comme dans les airs. 
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Si Diaz était encore en vie, il prendrait 
certainement part 4 un autre «combat aérien» 
qui justement agite aujourd’hui les esprits : 
la concurrence entre compagnies maritimes et com- 
pagnies de transports aériens aux Etats-Unis. 

Les armateurs américains, non contents de 
la maitrise de la mer, s’efforcent de participer 
a l’aéronautique. Le Congrés américain semble 
favorable a leurs prétentions et voit un but 
digne d’efforts dans la collaboration entre la 
marine marchande et l’aviation commerciale. 
Cette attitude correspond précisément 4 cette 
tendance américaine 4 la multiplicité des acti- 
vités économiques que les Européens ont un 
peu de peine 4 comprendre. 

Contrairement 4 une certaine spécialisation 
européenne, il n’est pas rare de rencontrer 
aux Etats-Unis des gens qui se livrent simul- 








tanément 4 deux ou trois activités différentes, 
pourvu qu’elles leur fassent gagner de I’ar- 
gent. Des droguistes exploitent en méme 
temps et dans un seul et unique local un restau- 
rant, un bureau de tabac ou une papeterie. Le 
cas échéant, ils s’occupent en outre de maroqui- 
nerie ou de cahiers de musique. Ni régles pro- 
fessionnelles ni un sentiment de fausse honte 
n’empécheraient un avocat américain d’étre en 
méme temps coiffeur si cela lui devait rap- 
porter quelque chose. I] peut méme, comme 
métier accessoire, trafiquer dans les fourrures, 
comme le notaire vendre des cigares. Pour- 
quoi les grandes compagnies maritimes ver- 
raient-elles quelque chose de défendu 4 par- 
ticiper elles aussi 4 l’aviation commerciale ? 

Toutefois, le Bureau américain de |’aéro- 
nautique civile CAB est d’un autre avis, 
et cela certainement pas seulement par souci 
de ses propres priviléges. Selon le principe 
« cordonnier, pas plus haut que la chaussure », 
il voudrait bien limiter l’activité des armateurs 
a la marine marchande. Les armateurs, en 
revanche, font valoir que l’aviation commer- 
ciale ne pourrait que gagner 4 leur collabo- 
ration. La multiplicité qu’atteindraient ainsi 
les entrepreneurs de transport américains serait 
nécessairement avantageuse pour toute |’éco- 
nomie américaine. Il suffit d’imaginer com- 
bien il serait facile aux compagnies de navi- 
gation d’entretenir dans toutes les mers du 
monde des stations de sauvetage et des postes 
d’essence flottants. 

Pour le moment, l’issue de ce combat pour 
Padmission d’entreprises de «nature étran- 
gére » dans l’aviation commerciale est encore 
tout a fait incertaine. La loi américaine n’aime 
ni les intrusions indirectes ni les trusts ; elle 
limite Poctroi de concessions aériennes par 
des dispositions sévéres, surtout quand le 
candidat vient d’une autre branche de I’éco- 
nomie. Les armateurs rétorquent que leur 
participation a l’aviation commerciale ne cons- 
titue pas une intrusion indirecte et que, par 
conséquent, cette loi ne leur est pas appli- 
cable. 

A mon avis, cette question ne devrait étre 
étudiée et résolue que sur la base de la sécu- 
rité et du confort des passagers. Le but final 
demeure toujours le progrés. Espérons que 
dans ce combat aérien aussi, on décidera d’une 
maniére analogue 4 celle qui fut appliquée aux 
cas Diaz et Lee. 




















« L’avion-fusée XS-1 représente le plus grand progrés technique 
que nous ayons pu réaliser l’année derniére, en collaboration avec les 
usines d’aviation Bell Aircraft Corp. et I’Institut de recherches N. A. 
C. A.», tel est avis exprimé par un membre du quartier général de 
aviation d’armée des Etats-Unis 4 Washington. 

Quand cet appareil expérimental, qui ne porte aucun armement 
mais l’a remplacé par un abondant matériel de laboratoire, aura accompli 
quelques vols en plané, on essayera, peut-étre encore dans la premiére 
moitié de l’année qui va suivre, de franchir la limite du son et d’appro- 
cher la vitesse maximum d’environ 2700 km/h calculée pour le XS-1. 
Il va de soi que l’on procédera pas a pas et que l’on doit encore acquérir 
préalablement et petit 4 petit une quantité de connaissances qui man- 
quent jusqu’ici. En outre, cette vitesse ne pourra étre atteinte au voisinage 
du sol, mais seulement a quelque 24 000 m. A la grande incertitude 
qui régne quant a ce qui se passe 4 la limite du son et au dela viennent 
donc s’ajouter les problémes du vol a haute altitude, que la pratique 
n’a pas encore approfondis avec des avions a réaction a pilote humain, 
méme si la théorie est connue dans la plupart des cas. En tout cas, 
on ne compte pas risquer la grande aventure avec le XS-1 déja au cours 
des prochaines semaines ; les essais de planement, ou cet appareil 
piloté par Chalmes Goodlin, pilote d’essai des usines Bell, sera remorqué 
par un Boeing B-zg a l’altitude nécessaire, permettront d’établir d’abord 
son comportement en vol sans propulsion propre. Le premier vol avec 
la propre propulsion par réaction devrait cependant avoir lieu encore 
en 1946 ; le XS-1 ne décollerait toutefois pas par ses propres moyens, 
mais se ferait porter par un B-z9 pour ne mettre en marche le moteur- 
fusée qu’une fois en plané libre. 

Contre toute attente et comme le montrent les figures ci-contre, 
le XS-1 n’a pas été doté d’une aile en forte fleche — mais il est pro- 





bable qu’on expérimentera plus tard d’autres formes d’ailes encore, avec 
la méme forme de fuselage. Métallique, 4 aile médiane avec un fuselage 
en forme d’obus et pointu a l’avant, cet appareil posséde une aile 
trapézoidale mince 4 volets d’atterrissage. Pour obtenir la résistance 
suffisante avec une faible épaisseur de profil (elle n’atteint que 10 % 
de la profondeur), le revétement de métal léger est enti¢rement tra- 
vaillé dans la masse ; il a 4 la racine une épaisseur de 13 mm qui va se 
réduisant jusqu’a 3 mm aux extrémités d’aile. 

Pour la propulsion, on prévoit un moteur-fusée, développé par la 
Reaction Motors Inc., qui fournit pendant 4,2 min une poussée maxi- 
mum de 2720 kg. II fonctionne a l’alcool et a l’oxygéne liquide, la 
combustion ayant lieu dans quatre chambres de combustion indépen- 
dantes l’une de |’autre et dont chacune fournit une poussée de 680 kg ; 
le pilote peut donc régler la force propulsive par paliers. Pour l’ali- 
mentation en combustible, on avait prévu une pompe centrifuge dont 
la mise au point a tardé. C’est pourquoi les premiers vols du XS-1 
s’effectueront avec une alimentation en combustible sous pression 
d’azote, ce qui réduit 4 2,5 min la durée de la propulsion. Donc, en 
admettant que la turbo-pompe ne soit pas en état de marche au moment 
de la tentative de vol a vitesse sonique, on calcule une vitesse maximum 
de 1600 km/h « seulement » a 18 300 m. 

Il est peut-étre intéressant de mentionner les performances que le 
cahier des charges impose a la Bell Aircraft Corp. pour les vols de 
réception : rétablissement avec une accélération de 8 g 4 une vitesse 
indiquée qui ne dépasse pas 800 km/h ; confirmation de la durée mini- 
mum de vol fixée a la poussée nominale ; décollage et montée 4 10 670 m 
en propulsion autonome ; maniabilité compléte jusqu’4 un nombre de 
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Pendant les vols d’essai, les lectures des instruments de contrdle COR a ke ee a 3709 kg 
des efforts subis par l’aile et l’empennage, de la vitesse, des accéléra- a eee aS ee 5928 kg 
tions, de méme que du braquage des gouvernes seront transmises par Cee OO «5 fee Kt 490 kg 
un nouvel appareil de télévision 4 un laboratoire au sol. Les autres Vitesse maximum 4 24400m . . 2730 km/h 
mesures seront enregistrées automatiquement a bord au fur et 4 mesure. Vitesse ascensionnelle . . . . . . 13720 m/min 
Voici les dimensions, les poids et les performances calculés du 
XS-1: Pour maintenir le poids 4 vide aussi bas que possible, le train d’atter- 


rissage escamotable, trés bas, est actionné a l’air comprimé. — Le revéte- 


Bavempeee . wt tts 8,53 m ment transparent du fuselage, au-dessus du siége du pilote — il ne peut 
Sa a a a 9.45 m plus guére étre question ici d’un pare-brise habituel — résiste au point 
a ar a a 3,30 m de vue mécanique, aux forces résultant des vitesses recherchées pour le 
Surface portante ........ 12,1 m? moment. Cependant, avant de commencer les vols ultrasoniques, on 
Allongement. .. 1.5.2.2. 6,0 devra adopter un autre verre, ayant un point de fusion particuliérement 
re 1980 kg élevé, parce que l’échauffement da au frottement deviendra tout 4 fait 


Pilote et appareillage expérimental 239 kg important aux toutes grandes vitesses. Bi. 
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Circulaire d information de la 


FEDERATION AERONAUTIQUE INTERNATIONALE 


Nous rappelons aux Aéro-clubs affiliés, 
Paccord conclu entre la Fédération aéronauti- 
que internationale et « Interavia-Revue », dont 
les publications sont imprimées en quatre lan- 
gues : francais, anglais, espagnol et allemand. 

Le numéro paru en novembre 1946, par 
exemple, a publié en quatre langues le compte 
rendu succinct de la Conférence de Londres. 


Conseil général de la F. A. I. 

Par suite de nouvelles circonstances, la date 
de la réunion du Conseil général de la F. A. I. 
est reportée aux 27-22 janvier 1947, au lieu 
des 16-17. 


Homologation d’un record de modeéle réduit. 

Le record suivant a été homologué dans la 
classe des modéles réduits d’aérodynes : 

Catégorie : Planeurs. Distance en ligne droite 
(France). 

M. Varache, planeur modéle Varache ; de 
l’aérodrome de Moiselles (S.-et-O.) 4 Passy- 
Grigny (Marne), le 21 juillet 1946. 98,720 km. 


Réunion de la Commission de tourisme aérien. 


La Commission de tourisme aérien s’est 
réunie le 14 novembre, 4 I’ Aéro-club de France. 
Ci-aprés, procés-verbal de ces discussions : 

Etaient présents a la reunion : MM. George 
A. de Ro (Belgique), président ; Whitney 
Straight (Grande-Bretagne), vice-président ; 
M. Camerman, secrétaire général de la F. A. I. ; 
E. J. W. Schuller (Pays-Bas); Fraenckel 
(Suéde) ; Waddington (France); baron de 
Boulémont, expert. 

La séance est ouverte par M. George A. de 
Ro, président. 


Carnet de passages en douanes. — M. A. de Ro 
demande 4 M. de Boulémont d’exposer les 
résultats de l’étude qu’il a bien voulu faire sur 
le carnet de passages en douanes. 

M. de Boulémont présente un projet de 
carnet qui a déja été soumis a l’examen de 
l’ Administration des douanes, a Paris. 

M. de Ro estime que le projet est particu- 
ligrement intéressant et pense que |’Adminis- 
tration belge en acceptera le principe sans 
difficultés. 

M. Whitney Straight demande s’il ne serait 
pas possible de diminuer l’importance de ce 
carnet en supprimant un certain nombre de 
détails en ce qui concerne le signalement 
de l’aéronef, par exemple le poids 4 vide, la 
dimension des ailes, etc. M. de Boulémont 
fait remarquer que ce carnet doit étre accepté 
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par un certain nombre de pays et qu’il est 
indispensable qu’il soit trés complet pour 
éviter des objections qui ne manqueront pas 
d’étre formulées par les Administrations de 
certains pays. 

M. de Boulémont expose que le carnet tel 
qu’il est présenté a été modifié selon une déci- 
sion prise 4 Londres 4 l’unanimité : le carnet 
est remplacé par un ensemble de triptyques 
ayant tous la méme date d’expiration ; cette 
modification est une grande simplification pour 
Pusager et pour |’Administration. 

M. de Boulémont propose une deuxiéme 
modification qui consisterait 4 remplacer |’en- 
semble des triptyques par pays par des triptyques 
sans indication de pays: l’usager indiquerait 
lui-méme en téte du triptyque le pays pour 
lequel il désire utiliser, ce qui permettrait de 
diminuer le nombre de feuilles du carnet. 
Cependant la diminution de feuilles du carnet 
ne serait pas trés importante et la chose risque- 
rait d’entrainer des erreurs et des difficultés 
dans l’utilisation du carnet. 

M. Whitney Straight propose, comme solu- 
tion intermédiaire, d’ajouter au carnet, par 
exemple deux triptyques supplémentaires, mais 
sans indication de pays. Cette suggestion est 
acceptée par la Commission. 

La Commission estimant que le carnet de 
passages en douanes, tel qu’il est présenté, 
parait étre bien au point, M. de Ro conclut en 
exposant qu’il serait nécessaire de faire établir, 
dés maintenant, des spécimens de carnet pour 
les présenter aux différents pays de fagon a 
obtenir leur accord officiel. 


Cartes d’identité de touriste aérien. — Il est 
rappelé aux membres de la Commission de 
tourisme aérien qu’au cours de la conférence 
de Londres, le 11 septembre, suivant une 
suggestion faite par M. Whitney Straight, il 
avait été question que la carte d’identité de 
touriste aérien pourrait étre délivrée moyennant 
le versement d’une somme de 5 £ sur laquelle 
1 £ serait portée au crédit de la F. A. I. et 4 £ 
au crédit de l’aéro-club émetteur. Ce dernier 
les verserait 4 son gouvernement en compen- 
sation des avantages attachés 4 la carte d’iden- 
tité, qui seraient l’exonération du paiement des 
taxes d’atterrissage, d’une part, et des taxes 
d’abri pendant 48 heures, d’autre part, pour 
les aviateurs privés. 

M. de Rop, président, informe la Commission 
que son gouvernement est d’accord sur ce 
point. 
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M. Schuller (Pays-Bas) dit que son gouver- 
nement est également d’accord. 

M. Whitney Straight pense que le Gouverne- 
ment britannique est sur le point de donner son 
accord quant au principe, tout au moins, mais 
que le montant du prix de la carte n’est pas 
encore fixé. 

M. Whitney Straight attire aiors l’attention 
du comité sur les difficultés soulevées a ce 
sujet par les compagnies privées qui exploi- 
tent elles-mémes leurs aérodromes ; il pense 
qu'une solution interviendra sous forme d’un 
accord entre elles et le Royal Aero-club. 

M. Straight ajoute que d’ici un mois il 
enverra un modeéle de carte d’identité; il 
croit que ces cartes pourront étre imprimées 
seulement en anglais et en frangais. 

M. de Ro, président, insiste sur la nécessité 
d’insérer au bas de chaque carte comme l’a 
suggéré antérieurement M. Whitney Straight, 
la mention suivante : « Je m’engage a ne pas 
utiliser cet appareil pour le louer ou contre 
rémunération. » 

Aprés avoir échangé quelques idées sur le 
sujet, les membres de la Commission sont 
d’avis qu’il sera possible de prendre une déci- 
sion définitive lors de la réunion du Conseil 
général de la F.A.I. en janvier prochain. 

Plus rien ne figurant a l’ordre du jour, la 
séance est levée a midi un quart. 


Réunion du Comité de trois membres et de la Com- 
mission du vol sans moteur. 


Le Comité de trois membres chargé d’exa- 
miner 4 nouveau les propositions du Royal 
Aero-club of the United Kingdom sur la 
question des records de distance, vitesse et 
altitude, s’est réuni a Paris le 18 novembre ; 
il a examiné 4 nouveau les propositions du 
Royal Aero-club et étudié les modifications 
présentées par la National Aeronautic Asso- 
ciation of U.S. A. 

La Commission du vol sans moteur s’est 
réunie les 25 et 26 novembre pour mettre au 
point les questions suivantes : 

Réglements a instituer pour des compeéti- 
tions internationales de vol 4 voile. 

Conditions et lieu d’une compétition inter- 
nationale de vol 4 voile 4 organiser sous les 
auspices de la F. A.I1., en 1948, 4 l’occasion 
des Jeux olympiques. 

Le compte rendu de ces deux Commissions 
sera donné par une prochaine circulaire 
d’information. 

27 novembre 1946. 
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Sir William P. Hildred, di- 
recteur général de IATA. 


L’ Association internationale des transports aériens 
LATA (International Air Transport Associa- 
tion) a tenu, au Caire, du 29 octobre au 2 novembre 
1946, sa deuxiéme assemblée annuelle ordinaire. 
En avril 1945 avait eu lieu, a La Havane, la 
« refonte » d’aprés guerre de_ |’association, 
et la premiére assemblée annuelle avait pu 
étre convoquée 4 Montréal, le 29 octobre 1945. 
Des indications sur l’histoire et l’organisation 
de PIATA ont paru ici méme (N° 1 et 3), 
sous la plume de son secrétaire général, le 
Dr L. C. Tombs. 

Avant d’entrer dans les détails de l’assem- 
blée générale de cette association mondiale des com- 
pagnies internationales des transports aériens, il sied 
d’esquisser 4 grands traits les résultats du Caire. 

La session a été ouverte par le président de 
PIATA pour 1946, le D? Hafez Afifi Pacha, 
directeur général de la compagnie égyptienne 
de transports aériens Misr Airlines, tandis 
qu’a la séance de cloture, le Dt J. Bento Ribeiro 
Dantas,.de la Cruzeiro do Sul, était élu prési- 
dent de PIATA pour lexercice en cours. 
Comme président du comité exécutif, il sera 
remplacé par M. Paulo Sampaio, de la Panair 
do Brasil. 

La direction effective des débats était assurée 
par le directeur général de I’ association, Sir William 
P. Hildred. 

Le Caire nous apporte sept résolutions, qui 
toutes tendent a l’unification, la simplification 
et la standardisation des procédés juridiques 
et financiers de l’association ou portent sur les 
intéréts techniques et relatifs 4 la politique du 
trafic de ses membres. La solution de ces ques- 
tions était urgente. Voici l’énumération des 
résolutions : 


I. Revision de la Convention aérienne de Varsovie 
de 1929. — Il semble prématuré d’entre- 
prendre cette revision ; l’affaire est com- 
muniquée a l’OPACI, c’est-a-dire au 
CITEJA qui s’y incorpore et a qui l’on 
s’en remet pour formuler de nouveaux 
projets en temps voulu. 


II. Unification des systémes de mesures. — 
Le directeur général de l’OPACI est in- 
formé du désir des membres de PIATA 
d’introduire au plus tot, dans l’intérét de 
la sécurité aérienne internationale, un 
systeme uniforme d’unités de mesure 
dans la navigation, pour les cartes, ins- 
truments, etc. Le systéme envisagé repré- 
sente une combinaison d’unités métriques 
et anglaises. 





Il]. Institution d’une chambre de compensation 
internationale dans |’ aviation commerciale. — 
Afin d’épargner du temps, du travail et 
de l’argent aux membres de I’association, 


une chambre de compensation (Clearing- 
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Deuxiéme assemblée générale de !TATA 


du 29 octobre au 2 novembre 1946, au Caire 


- House), dont le siége sera 4 Montréal et 
qui sera placée sous la direction person- 
nelle de Sir William P. Hildred, réglera 
tout le trafic des paiements entre les 
compagnies membres de [l’association, 
a partir du 1° janvier 1947. Ils’agit d’une 
« banque aéronautique mondiale » avec 
succursales 4 New-York et a Londres, 
dont les comptes et les paiements 
devront se faire sur la base du dollar et de 
/a livre. Un accord avec la Banque d’An- 
gleterre assure le transfert en n’importe 
quelle monnaie nationale. La direction 
de limportante succursale de Londres 
est confiée 4 M. Arthur J. Quin-Harkin, 
en son temps chef des services compta- 
bles de Imperial Airways Ltd. — C’est 
peut-étre la /a résolution la plus importante 
de la session. 

Commissions aux agences. — Ces commis- 
sions sont uniformément fixées dans 
tous les pays et pour toutes les agences 

a 5 % du prix des billets. 

V. Modification de certains articles des statuts. 

De légéres modifications sont apportées 
aux délais pour l’admission ou la démis- 
sion de membres ordinaires. 

Adoption du budget annuel de association 
et fixation des cotisatians individuelles des 
membres. — Les 67 membres actuels ont 
a fournir un total de $ 635 000; les 
cotisations individuelles vont de $ 5000 

a $45 000 selon le chiffre d’affaires de 

chaque compagnie. Des 67 membres, 

58 sont inscrits comme membres ordi- 

naires et g comme membres associés. 

L’exclusion d'un membre, qui actuellement 

ne participe pas activement au trafic 

aérien, ne doit pas avoir lieu avant la 

prochaine assemblée annuelle en 1947. 


IV. 


VI. 


VII. 


Alors que la résolution N° IV (commissions 
aux agences) ne figurait pas a l’ordre ju jour 
primitif, il faut mentionner une V///® réso- 
/ution, prise sur la recommandation du secré- 
tariat de l’association et qui est d’une grande 
importance: Aaprés des déclarations de Sir 
William P. Hildred, on constate une sorte de 
surorganisation dans les neuf zones de trafic et 
conférences régionales: Atlantique Nord, Atlan- 
tique Sud, Europe, Moyen-Orient, Afrique, 
Asie, Australie, Pacifique et Amérique. A /’ave- 
nir, il n’y aura plus que quatre zones et conférences 
régionales : 1) Hémisphére occidental, 2) Europe, 
Afrique du Nord et Asie occidentale, 3) Afrique 
centrale et Afrique du Sud, 4) Asie centrale et 
orientale et Australie avec le Pacifique. 

Comme ces huit résolutions le montrent, 
Passemblée du Caire avait pris pour devise : 
« simplicité, unification, efficience et rentabilité ». 

7o compagnies membres étaient représen- 
tées par 200 délégués environ. En outre, 
POPACTI, l’Association des transports aériens 
américaine ATAA, la Chambre de commerce 
internationale et le CITEJA avaient envoyé 
des observateurs. 

La liste des membres de |’ association, lors de la 
session du Caire, comprenait les compagnies 
suivantes : 

Membres ordinaires : 


A. B. Aerotransport (Stockholm). 

Aer Lingus Teoranta (Dublin). 

Aerovias Nacionales de Colombia AVIANCA (Bogota). 
Aero Portuguesa (Lisbonne). 

Air France (Paris). 
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American Airlines (New-York). 
American Overseas Airlines (New-York). 
Braniff Airways (Dallas). 
British European Airways (Northolt). 
British Overseas Airways Corporation (Londres). 
British South American Airways (Londres). 
British West Indian Airways (Port d’Espagne). 
Ceskoslovenske Aerolinie (Prague). 
Chicago and Southern Air Lines (Memphis). 
China National Aviation Corporation (Shanghai). 
Cia. Mexicana de Aviacion (Mexico). 
Colonial Airlines (New-York). 
Compagnie Générale de Transports (Beyrouth). 
Divisao de Exploragao dos Transportes Aereos DETA 
(Lourengo-Marqués). 
Det Danske Luftfartselskab (Copenhague). 
Det Norske Luftfartselskap (Oslo). 
Eastern Air Lines (New-York). 
Empresa de Viagao Rio Grandense (Porto Alegre, 
Brésil). 
Ethiopian Air Lines (Addis Abéba). 
Expreso Aereo Inter-Americano (La Havane). 
Flota Aerea Mercante Argentina FAMA (Buenos-Aires). 
Indian National Airways (New-Delhi). 
Iranian Airways (Téhéran). 
Iragi Airways (Bagdad). 
KLM Royal Dutch Airlines (La Haye). 
KNILM Royal Netherlands Indies Airways (Batavia). 
Linea Aerea Nacional (Santiago du Chili). 
Linea Aeropostal Venezolana (Caracas). 
Lineas Aereas Iberia (Madrid). 
Middle East Airlines (Beyrouth). 
Misr Airlines (Le Caire). 
New Zealand National Airways Corporation 
(Wellington). 
Northeast Airlines (Boston). 
Northwest Airlines (Saint-Paul). 
Panair do Brasil (Rio de Janeiro). 
Pan American World Airways (New-York). 
Pan American-Grace Airways (New-York). 
Philippine Air Lines (Manille). 
Polskie Linie Lotnicze LOT (Varsovie). 
Qantas Empire Airways (Sydney). 
Servicos Aereos Cruzeiro do Sul (Rio de Janeiro). 
Sociedade Mixta Aviacion Litoral Fluvial Argentina 
ALFA (Buenos-Aires). 
Société Anonyme Belge d’Exploitation de la Naviga- 
tion Aérienne SABENA (Bruxelles). 
South African Airways (Johannesburg). 
Svensk Interkontinental Lufttrafik SILA (Stockholm). 
Swissair Société Anonyme Suisse pour la Navigation 
Aérienne (Zurich). 
TACA S. A. (San Salvador). 
Tasman Empire Airways (Wellington). 
Tata Air Lines (Bombay). 
Trans-Canada Air Lines (Montréal). 
Transcontinental & Western Air (Kansas City). 
United Air Lines (Chicago). 
West African Airways (Lagos). 
Western Air Lines (Los Angeles). 
Wrightways Limited (Manchester). 


Membres extraordinaires : 


Air Services of India (Bombay). 

Alaska Air Lines (Anchorage). 

Australian National Airways (Melbourne). 

Cia. Cubana de Aviacion (La Havane). 
Companhia de Transportes Aereos (Lisbonne). 
Deccan Airways (Begumpet, Indes britanniques). 
East African Airways (Nairobi). 

Greek Airlines TAE (Athénes). 

National Airlines (Jacksonville). 
Pennsylvania-Central Airlines (Washington). 


Ont annoncé leur démission : 
Northeast Airlines (Boston). 
Wrightways Limited (Manchester). 
National Airlines (Jacksonville). 
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M. Arthur J. Quin-Harkin, 
directeur du siége de Lon- 
dres de la Chambre mon- 
diale de compensation 
(Clearing House) de l’aéro- 
nautique internationale. 
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XV? Session du Comité international technique 
dexperts juridiques aériens (CITEJA) 


Liquidation du CITEJA 


Par le colonel Clerc, chef de l’Office aérien fédéral 


Donnant suite 4 une aimable invitation du 
Gouvernement égyptien, le CITEJA a tenu 
sa quinziéme session au Caire. 

La session pléniére a été ouverte le 14 no- 
vembre 1946 par son Excellence Mohamed 
Rouchdy Bey, sous-secrétaire d’Etat a l’avia- 
tion, qui souhaita la cordiale bienvenue aux 
experts. M. Garnault, expert francais, lui 
répondit au nom du CITEJA. Le président 
de la délégation égyptienne, le Dt Ahmed 
Fahmi Beheri, substitut du contentieux de 
lEtat, a été nommé président de la session, 
a laquelle vingt Etats étaient représentés, les 
organismes internationaux suivants : OPACI, 
Bureau international du travail et Chambre 
de commerce internationale ayant délégué 
chacun un observateur. 

L’assemblée adopta, sans grande discussion, 
le rapport du secrétaire général sur les travaux 
du CITEJA, les comptes de l’année 1945 et 
le projet de budget de l’année 1947. 

Puis elle examina l’article principal de 
Pordre du jour : 


I. Collaboration future du CITEJA avec l’Orga- 
nisation provisoire de l’aviation civile interna- 
tionale (OPACI) ou avec le successeur de 
celle-ci (OACT). 

Le Conseil de l’OPACI a pris, le 23 octo- 
bre 1946, une résolution recommandant 4 la 
premiére assemblée de l’Organisation de 
Paviation civile internationale (OACI) la 
création d’un « Comité de droit aérien inter- 
national » 4 qui seraient confiés les travaux 
dont le CITEJA était chargé jusqu’a présent, 


Le Dt Ahmed Fahmi 
Beheri, substitut du 
procureur de la Cou- 
ronne d’Egypte, pré- 
sidait la XV®* session 
du CITEJA, au Caire. 


soit la rédaction de conventions internatio- 
nales de droit privé aérien. Mais il pourra 
aussi, son champ d’activité n’étant pas limité, 
s’occuper de conventions internationales de 
droit public aérien. 

Le CITEJA a pris acte de cette décision. 
Il a estimé qu’il serait normal de concentrer 
les forces et de charger un seul organisme de 
s’occuper de tout de qui intéresse la navigation 
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aérienne internationale. Il a, en conséquence, 
émis le voeu, qui sera transmis a |’?OPACTI, 
que ses méthodes de travail pour la préparation 
des textes soient reprises par le Comité de 
droit aérien international, dont l'une des 
sessions annuelles devrait coincider avec la 
tenuede l’assemblée réglementaire de l’?OPACTI, 
— que les projets de convention de droit 
aérien international soient soumis. a l’appro- 
bation de conférences de droit aérien inter- 
national ow la représentation qualifiée des Etats 
soit assurée, — que l’OPACI, ou son succes- 
seur, prenne en considération |’admission des 
Etats non membres aux réunions du Comité 
de droit aérien international, — que le personnel 
spécialisé du Secrétariat du CITEJA soit 
utilisé par l’OPACI ou son successeur, — que 
POPACI, ou son successeur, donne des ins- 
tructions au Comité de droit aérien internatio- 
nal pour que celui-ci choisisse, comme rap- 
porteurs des problémes juridiques actuelle- 
ment a l’étude, les rapporteurs qui avaient 
déja été désignés par le CITEJA, afin d’assurer 
une continuation harmonieuse des travaux. 

La conséquence normale de cette décision est que 
le CITEJA doit préparer sa liquidation. Il a 
nommé a cet effet un liquidateur, en la personne de 
M. Georgiades, expert grec, et un suppléant, 
M. Wilberforce, expert britannique. Le liquida- 
teur fera ses propositions a la prochaine session 
du CITEJA, qui sera sa derniére, et qui sera 
convoquée en méme temps et au méme lieu 
que la premiére assemblée de l’?OACI, soit 
vraisemblablement 4 Montréal, en mai 1947. 

En plus de ces affaires administratives, le 
CITEJA a étudié quelques importants pro- 
blémes juridiques. 


II. Revision de la Convention de Varsovie. 
Rapporteur : Major Beaumont. 

La délégation américaine a contesté l’ur- 
gence d’une revision de cette convention, les 
expériences faites 4 ce jour n’étant pas suffi- 
santes pour la justifier. Le CITEJA, qui 
avait regu de l?OPACTI le mandat de formuler 
des propositions de modifications de cette 
convention, a adopté le rapport du major 
Beaumont ainsi que les améliorations de texte 
qu’il prévoit. Les principes fondamentaux de 
la Convention de Varsovie ont été maintenus. 
Il a été toutefois suggéré d’élever la limite 
maximum de la responsabilité du transporteur. 

En remerciement pour le travail considérable 
que le major Beaumont a effectué depuis bien- 
tét vingt ans qu’il s’occupe de la Convention 
de Varsovie, le CITEJA propose que la nouvelle 
convention qui remplacera celle-ci soit appelée 
>, Convention Beaumont’’. 


Ill. Situation juridique du commandant d’aéronef. 
Rapporteur : M. Garnault, expert frangais. 

La commission a décidé de rédiger un projet 
de convention traitant de la situation juridique 
du commandant d’aéronef. Cette convention 
détermine les pouvoirs disciplinaires du com- 
mandant d’aéronef sur l’équipage et les passa- 
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gers ainsi que ses pouvoirs de représentation 
de l’exploitant de l’aéronef. 

Le projet de convention pose le principe 
que tout aéronef en navigation internationale 
doit avoir un commandant d’aéronef, qui est 
désigné par l’exploitant. Faute de désignation 
par l’exploitant, ou en cas d’empéchement du 
commandant désigné, celui-ci est remplacé 
dans l’ordre suivant par le pilote, le navigateur, 
le mécanicien de bord, le radiotélégraphiste 
de bord, le steward. 

Le commandant d’aéronef est maitre a bord. 
Il assure le commandement de l’aéronef pour 
tout ce qui concerne la manceuvre et la direc- 
tion de l’aéronef. Il exerce le pouvoir discipli- 
naire sur l’équipage. Il peut, en cas grave, 
débarquer tout membre de l’équipage ou tout 
passager 4 une escale intermédiaire. Il a le 
droit, sans mandat spécial, de procéder aux 
achats nécessaires 4 l’accomplissement du 
voyage entrepris. Le commandant d’aéronef 
a le droit de solliciter la protection en tout 
pays du consul de |’Etat dont ressort l’une 
quelconque des personnes 4 bord, du consul de 
l’Etat d’immatriculation de l’aéronef, du consul 
de l’Etat dont les fréteurs ou les affréteurs de 
l’aéronef sont ressortissants. La convention 
laisse subsister les conventions internationales 
ou les législations internes des Etats contrac- 
tants, définissant les conditions d’aptitudes 
exigées du commandant d’aéronef. 


IV. Convention sur l’inscription des droits de 
propriété et des hypothéques sur les atronefs. 


Rapporteur: M. de Smet, expert belge. 

Le CITEJA a répondu a un questionnaire 
qui lui avait été adressé par l?OPACI. Ses 
réponses peuvent se résumer comme suit : 

L’inscription qui est facultative, justifie le 
droit de propriété envers les tiers de bonne foi, 
sauf en cas de falsification de l’inscription. 
Une annexe devra étre jointe 4 la convention, 
dans laquelle chaque Etat indiquera les droits 
réels qu’il désire pouvoir faire inscrireau registre. 
Un certificat facultatif de propriété, qui aurait 
la méme valeur qu’un extrait certifié conforme 
du registre de propriété, pourrait étre admis. 


V. Assurances aériennes. 
Rapporteur : colonel Louis Clerc, expert officiel. 


Le CITEJA a adopté les conclusions du 
rapport de l’expert suisse, selon lesquelles la 
rédaction d’une convention internationale ré- 
glementant lecontrat d’assurance aérienne parait 
pour le moment inopportune, faute d’intérét 
pratique, et a décidé la transmission de ce 
rapport 4 l’OPACI pour son information. 

Cette derniére session du CITEJA a donc 
été fructueuse et un travail réel a été accompli. 
Nous ne doutons pas que le comité de droit 
aérien international qui lui succédera saura, 
lui aussi, faire du bon ouvrage, surtout s’il 
travaille dans la méme atmosphére d’amitié 
qui était celle dans laquelle vivaient les experts 
du CITEJA. 
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L’organisme américain de recherches aéronautiques, 
National Advisory Committee for Aeronautics (NACA), 
explore continuellement tous les domaines de la tech- 
nique aéronautique afin d’étre en mesure de fournir 
les données de base nécessaires pour de nouveaux 
développements. 

Les phénoménes de givrage sur avions et hélices 
posent encore et toujours un des problémes dont on 
recherche la solution par tous les moyens. Dans le 
tunnel réfrigérant de la NACA, 00 I’on travaille a des 
températures de —45° C, on emploie un pulvérisateur 
d’eau monté en amont de la chambre d’expériences 
et qu’un léger gauchissement du bord de fuite fait 
tourner sur lui-méme dans un courant d’air. 


L’adoption de l’aile en fléche pour les vitesses éle- 
vées a remis en question toute une série de problémes 
déja élucidés pour l’aile normale. La figure ci-contre 
montre une maquette d’aile en fléche fixée sous le 
fuselage d’un bimoteur Northrop P-61 « Black Widow » 
et dont le bord d’attaque porte des orifices placés dans 
l’écoulement sous des angles différents. Indépendam- 
ment des mesures de pression, on filme le comporte- 
ment des filets d’air sur l’aile expérimentale. 


L’adoption de turbo-moteurs pour |’entrainement 
d’hélices pose un probléme analogue. On ne sait pas 
encore si l’air de combustion de la turbine peut étre 
admis 4 travers le moyeu de l’hélice sans pertes exces- 
sives ou si — selon le dispositif expérimental de la 
figure ci-contre — l’admission d’air dans le bord 
d’attaque de l’aile se révéle plus avantageuse. 
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POLITIQUE AERIENNE 


@ La soweraineté de l'espace atrien italien, 4 l'exception 
de la province d’Udine et d’une partie de la Vénétie, 
a passé, le 25 novembre 1946, de la Commission de 
contréle alliée au Gouvernement italien ; celui-ci est 
de nouveau habilité pour la concession de droits de 
survol et d’atterrissage. 


@ L’évacuation des bases atriennes américaines en dehors 
du territoire des U.S. A. continue : en septembre et 
en octobre, l’aviation d’armée américaine a rétrocédé 
au Gouvernement brésilien quatre bases aériennes cons- 
truites pendant la guerre, dont l’important aéroport 
de Natal. Le 25 octobre, l’aéroport de Keflawik a fait 
retour 4 l’administration islandaise. Le 29 octobre, sui- 
vait la rétrocession de l’aérodrome d’El Pato a l’aviation 
militaire péruvienne et, le 8 novembre, la remise de 
Paéroport intercontinental d’Orly (Paris), administré 
jusqu’ici par le commandement américain des transports 
aériens, au Ministére francais des transports et travaux 
publics, était accomplie. Quant aux bases américaines 
au Groenland, dont la construction se poursuit, et aux 
derniéres installations militaires américaines dans la 
République de Panama, des négociations sont toujours 
en cours. 


@ Des accords atromautiques bilatéraux ont été conclus 
entre les nations suivantes : Belgique-Portugal (23 octo- 
bre), Grande-Bretagne-Brésil (31 octobre), Union 
soviétique-Suéde (28 octobre), U.S. A.-Indes bri- 
tanniques (14 novembre), U. S. A.-Philippines (18 no- 
vembre), Grande-Bretagne-Suéde (27 novembre), 
U. S. A.-Chine (1¢* décembre) et — aprés des mois de 
négociations — U.S. A.-Australie-Nouvelle-Zélande 
(3 décembre). Des négociations pour d’autres accords, 
notamment entre les U. S. A. et l'Union Sud-Africaine, 
l’Espagne et l’Argentine, les U.S. A. et le Siam, etc., 
sont en cours. 


MATERIEL VOLANT NOUVEAU 


@ Le projet SE 1200 de la S. N.C. A. du Sud-Est 
(France) se rapporte 4 un hydravion pour 125 passagers, 
logés sur deux ponts principaux dans la coque ; en 
outre, on prévoit une soute dans la quille. Puissance 
du groupe motopropulseur 32 000 CV, poids total 
140 t, envergure 63 m, vitesse de croisi¢re 700 km/h 
a 9000 m. 


@ Miles « Merchantman », tel est le nom d’un quadri- 
moteur dérivé du bimoteur léger de fret Miles M. 57 
« Aerovan », Charge commerciale 2t; moteurs De 
Havilland « Gipsy » en ligne, refroidis par air. 


@ Le prototype du quadrimoteur américain gros- 


porteur Lockheed XR-60 « Constitution » a accompli, le 
9 novembre, son premier vol d’essai. 


Lockheed XR-60 « Constitution » en vol. 
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Chasseur & réaction North American XFJ-1. 


@ Avions militaires américains a réaction. Encore avant 
la fin de l’année commenceraient les essais de vol 
d’un bombardier développé déja pendant la guerre, 
le North American XB-45, dont les quatre turbo- 
réacteurs sont montés sous I’aile, par paires et 
céte 4 céte. — Un triplace de bombardement et d’assaut 
Curtiss-Wright XA-43 est équipé de quatre turbo- 
réacteurs General Electric I-35 disposés de la méme 
maniére ; son armement comprendrait un canon de 
37 mm et 10 mitrailleuses de 12,7 mm. — Le quadri- 
moteur de reconnaissance au long cours Martin 
XP4M-1 est doté de deux moteurs Pratt & Whitney 
« Wasp Major» a 28 cylindres en quatre étoiles, de 
plus de 3000 CV, et, derriére chacun de ceux-ci, d’un 
turboréacteur General Electric I-40; ‘poids total 
37000 kg, vitesse maximum 640 km/h, carburant 
16 ooo 1. — Le chasseur monomoteur a réaction North 
American X F]-1 subit ses essais de vol ; il est destiné 
a laviation navale américaine et sa vitesse maximum 
dépasserait largement 800 km/h. 


@ Fiat entreprendra prochainement la construction 
d’un nouveau type bimoteur commetcial G. 278. 


@ Un nouvel avion de liaison Consolidated Vultee L-13 
a été développé pour l’aviation d’armée américaine dans 
’ancienne usine d’avions légers Stinson et il est actuelle- 
ment construit en série 4 l’usine de San Diego du 
groupe Consolidated Vultee. Il est enti¢rement en 
métal, avec une aile entretoisée ; pour pouvoir le 
transporter par la route et le loger dans l’espace le 
plus réduit, aile et empennage sont rabattables. Norma- 
lement aménagé pour 3 occupants, avec double com- 
mande, l’appareil peut transporter jusqu’4 6 hommes. 
Il se préte 4 des missions multiples : services de cour- 
riers, observation, photographie, transports  sani- 
taires, etc. Moteur Franklin 4 6 cylindres opposés, 
de 250CV; vitesse maximum 185 km/h, vitesse 
d’atterrissage 7o km/h, décollage et atterrissage sur 
7Oo m, ou sur moins de 150 m par-dessus un obstacle 


de 15 m. 
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Consolidated Vultee L-13. 


@ Avions a réaction frangais. L’avion expérimental 
Leduc 010 a statoréacteur serait porté 4 5000 m, pour 
son premier vol d’essai, par un quadrimoteur « Lan- 
guedoc 161 », Le 16 novembre, un vol expérimental 
a eu lieu 4 Toulouse pour déterminer les caractéris- 
tiques de vol de ce groupe composite ; toutefois, la 
liaison entre les deux appareils n’a pas encore été 
coupée. — Le premier vol de l’avion expérimental a 
réaction SO 6000 de la §.N.C.A. du Sud-Ouest 
(groupe motopropulseur Junkers Jumo 004) a eu lieu 
le 11 novembre. 





Avion expérimental Leduc 010 porté par un « Lan- 
guedoc 161 ». 


@ Fairchild F-11 « Husky », Ce monomoteur commer- 
cial 4 flotteurs, pour 8 4 11 passagers, a été développé 
par Vlusine canadienne Fairchild Aircraft Litd.; il 
semble devoir répondre aux conditions particuliéres 
au Canada, aussi bien que le type Noorduyn « Norse- 
man » I’a fait jusqu’ici. Les flotteurs peuvent étre rem- 
placés par un train tricycle fixe ou par des patins. 
Construction enti¢rement métallique ; un moteur Pratt 
& Whitney «Wasp Junior» 4 9 cylindres en ligne, 
refroidi par air, de 450 CV. Charge utilisable 1000 kg, 
vitesse de croisi¢re 196 km/h. 


* Quelques extraits abrégés de la « Correspondance-Inter- 
avia», publiée par nos soins trois fois par semaine en quatre 
langues (francais, anglais, espagnol et allemand), avec des 
illustrations: N°* 1220 & 1242, du 17 octobre au 7 décem- 
bre 1946. 
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Fairchild « Husky ». 


@ Nowreaux avions de tourisme. La SNCA du Centre 
(France) a construit un biplace de tourisme A. L. 06 
a hélice propulsive et doté d’un moteur de 75 CV, 
100 CV’ ou 150 CV, monté en arriére de la cabine. 
Deux mats d’empennage, train tricycle fixe, poids 
total 650 kg, vitesse maximum (avec 75 CV) 200 km/h, 
autonomie 7oo km. — Monomoteur quadriplace « Aris- 
tocraft», de Vusine américaine connue Waco Aircraft 
Co, avec moteur Franklin de 220 CV dass le nez et 
hélice propulsive en queue, en arriére de |’empen- 
nage; aile haute entretoisée ; vitesse de croisiére 
218-224 km/h, autonomie dépassant 1000km. — 
Conduite intérieure quadriplace 4 aile haute KZ VJ/ 
« Lark », des usines danoises d’aviation Skandinavisk 
Aero Industri A|S, de construction mixte traditionnelle, 
a aile haute entretoisée ; une fente fixe dans le bord 
d’attaque de l’aile et des volets d’atterrissage a fente 
réduisent la vitesse d’atterrissage 4 55 km/h. Moteur 
Continental 4 cylindres opposés, de 125 CV, vitesse 
de croisitre 175 km/h, autonomie 800 km; décolle 
sur 70 m, atterrit sur 150 m. 





Skandinavisk Aero KZ VII « Lark ». 


@ De nouveaux moteurs d’aviation Blackburn sortiraient 
fin 1947 au plus tét : un 4-cylindres « Bombardier » de 
180 CV, un 6-cylindres « Musketeer » de 267 CV et un 
6-cylindres 4 compresseur, « Grenadier », d’environ 
300 CV. Tous ces moteurs seront 4 cylindres inversés, 
4 entrainement direct d’hélices et a injection directe du 
carburant dans les cylindres. 


INDUSTRIE 


@ La Lockheed Aircraft Corp. a renoncé a la fabrica- 
tion en série de son bimoteur d’apport « Saturn » ; des 
difficultés relatives aux moteurs choisis pour le proto- 
type faisaient redouter que des délais de livraison pro- 
longés ne nuisent 4 la vente. 


@ Dans les sept premiers mois de cette année, l’indus- 
trie a¢ronautique américaine a produit 16 699 avions civils 
et 670 avions militaires ; production d’aout : 4685 avions 
civils et 107 militaires ; de septembre: 4040 avions 
civils et 139 militaires. Ses commandes en carnet se 
maintiennent 4 50 000 appareils. Il est 4 remarquer que 
la valeur totale du petit nombre d’appareils militaires 
ci-dessus équivaut environ 4 celle des avions civils ; 
c’est que pour ces derniers il s’agit de biplaces mono- 
moteurs 4 raison de 90 % environ. 


@ INTAVA Ine. (International Aviation Associates), 
qui distribue sur tous les aérodromes du monde les 
produits de la Standard Oil Co., de New-Jersey, et de 
la Vacuum Oil Co., a célébré, le 5 novembre 1946, 
sa dixitme année d’existence. 





@ Le III Congrés national de |’aviation francaise aura 
lieu a Paris, 4 la Sorbonne, du 1°" au 5 avril 1947. 


PREMIERE ANNEE — NOV.-DEC. 1946 


@ Les turbopropulseurs britanniques Bristo/ « Theseus » 
et Armstrong Siddeley « Python» ont terminé leurs 
essais au banc ; ils seraient maintenant essayés en vol 
sur des bombardiers quadrimoteurs Avro « Lincoln ». 


@ La Rolls-Royce Ltd. négocierait avec le groupe 
industriel italien Fiat la concession de la construction 
sous licence de son moteur « Merlin » a 12 cylindres, 
avec refroidissement par liquide. En revanche, il semble 
que les informations relatives 4 lintention de Rolls- 
Royce de livrer des turboréacteurs des types « Der- 
went » et «Nene» a PUnion soviétique, soient pré- 
maturées. 


INDUSTRIE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ M. James S. Lee, qui jusqu’ici était chargé d’assu- 
rer la liaison entre les usines américaines de moteurs 
d’aviation Pratt & Whitney et les compagnies de 
transports aériens, a été nommé représentant de l’United 
Aircraft Corp. pour Europe. — M. Erle Martin a 
été nommé directeur général du département des 
hélices Hamilton Standard du méme groupe 





L. B. Richardson. 


James S. Lee. 


@ Le contre-amiral Lawrence B. Richardson a résigné 
ses fonctions d’adjoint et assistant du chef du bureau 
aéronautique du ministére américain de la marine 
pour entrer a la direction de la Curtiss-Wright Corp. 


@ M. R. L. Mitchell a été nommé directeur commer- 
cial de l’Association de l’industrie aéronautique bri- 
tannique S. B. A. C. En cette qualité, il est placé sous 
les ordres de M. E. C. Bowyer, directeur en exercice 
de l’association. M. R. T. Hughes est directeur com- 
mercial de la Division des exportations. 


@ Aux usines britanniques d’aviation Gloster Aircraft 
Co. Lid., le Squadron Leader Philip Stanbury succéde 
comme chef-pilote au célébre pilote d’essais Eric 
Greenwood qui prit part aux tentatives de record 
de novembre 1945 ; ce dernier prend la direction du 
bureau de propagande. 


@ M. Hugues Maitrepierre, président du conseil d’ad- 
ministration des usines frangaises d’équipements 
Messier S. A., a trouvé la mort, le 21 novembre 1946, 
dans un accident d’automobile. 


@ Le général Marcel-Joseph Vigouroux, qui fut jadis 
un pilote d’acrobatie de notoriété internationale, a 
succédé au général Montrelay 4 la téte du Service du 
matériel au ministére francais de l’armement. Le 
colonel Badré, qui, comme le général Vigouroux, exer- 
Gait jusqu’ici ses activités au centre d’essais de vol 
de Villacoublay, est nommé chef des services d’essais 
en vol aux usines nationales de moteurs d’aviation 
S. N. E. C. M. A. 


@ Un certain nombre de spécialistes italiens de l’aéro- 
nautique connus vont poursuivre leurs activités a 
Pétranger : l’ancien directeur de l'Institut de recher- 
ches aérodynamiques de Guidonia, le prof. ing. Antonio 
Eulia, se rend en Argentine, et le prof. ing. Julio Costanzi, 
ancien inspecteur général du corps des ingénieurs 
d’aviation, a transféré son domicile en Espagne. 
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ASSOCIATIONS INTERNATIONALES 


@ O. A.C. 1.: Vaccord atronautique international per- 
manent de Chicago a été ratifié par trois autres Etats : 
Espagne, France et Indes britanniques. Ainsi sont 
acquises 16 des 26 adhésions nécessaires pour l’entrée 
en vigueur de cet accord. 


@ Divisions de TOPACI: Woctobre a février ont 
lieu a Montréal les sessions annuelles des divisions 
du Comité de la navigation aérienne de l’?OPACI. 
Au premier plan figurent les travaux de la Division 
des communications et aides par radio a la navigation, qui 
ont abouti le 23 novembre a4 l’adoption de proposi- 
tions relatives 4 des systtmes uniformes de radio- 
navigation pour I’aviation civile internationale : pour 
Yapproche et l’atterrissage aux instruments, un déve- 
loppement du systéme américain SCS 51; pour la 
navigation sur courts trajets, un radiophare 4 ondes 
ultra-courtes ; pour la navigation au long cours, le 
systéme Loran 4 grandes ondes, et pour la direction 
du trafic dans les aéroports, un détecteur radar en 
liaison avec la radiophonie. — Une conférence régionale 
de la sécurité des routes aériennes pour le Pacifique Sud est 
convoquée 4 Melbourne (Australie) pour le 4 février 
1947. 


@ La C/NA (Commission Internationale de Naviga- 
tion Aérienne), précurseur européen de l’OPACI, 
a tenu sa derniére assemblée générale 4 Dublin, du 
28 au 30 octobre, et a décidé sa dissolution pour le 
ter avril 1947. 


@ Sessions de l’I ATA: L’ Association internationale 
des transports aériens IATA a tenu, du 29 octobre 
au 2 novembre, au Caire, sa //e assemblée annuelle, dont 
le compte rendu figure a la page 77 de ce numéro. — Le 
11 novembre, 4 Johannesburg, s’est réunie une confé- 
rence régionale sud-africaine de YIATA ; une conférence 
analogue pour le Pacifique Sud commencera le 14 jan- 
vier 1947, 4 Sydney (Australie). 


@ Le CITEJA (Comité International Technique 
d’Experts Juridiques Aériens), la commission techni- 
que internationale qui, jusqu’a la fondation de ’ OPACI, 
faisait autorité en matiére de droit civil aérien, a siégé 
du 14 au 17 novembre, au Caire (voir le compte rendu 
a la page 78 de ce numéro). 


EXPLOITATION COMMERCIALE 


@ Trafic nord-atlantique. L’aéroport de Santa Maria, 
aux Afores, a été ouvert le 31 octobre au trafic aérien 
international. En conséquence, la Compagnie néer- 
landaise de transports aériens K. L. M. achemine 
sa ligne transatlantique Amsterdam-New-York non 
plus par Gander (Terre-Neuve), mais par Santa Maria 
et Sydney (Nouvelle-Ecosse). De méme, les Pan 
American Airways, sur les lignes de New-York 4 Lis- 
bonne, l’Afrique occidentale et le Congo belge, ne 
font plus escale 4 Shannon (Irlande), mais aux Acores. 
En revanche, les P. A. A. ont ouvert une ligne sup- 
plémentaire avec correspondance pour Dublin. De 
son cdété, la Trans World Airline (T. W. A.) dessert 
dorénavant une ligne supplémentaire New-York- 
Genéve. Le trafic transatlantique régulier des American 
Overseas Airlines pour le compte du commandement 
des transports aériens de l’aviation d’armée des U. S. A. 
a été récemment intensifié et comprend désormais les 
lignes U. S. A.-Labrador-Islande-Berlin ou Paris, 
et U. S. A.-Terre-Neuve-Acores-Vienne ou Paris. 
Faute de matériel volant, la British Overeseas Airways 
Corporation (B. O. A. C.) a cessé l’exploitation de sa 
seule ligne de passagers d’Angleterre au Canada, ligne 
par laquelle les équipages qui convoyaient des avions 
militaires jusque sur le front étaient ramenés au Ca- 
nada pendant la guerre ; cette ligne serait rouverte 
ultérieurement au trafic commercial avec des Avro 
« Tudor I », 


© Trafic sud-atlantique. Le Scandinavian Airlines S$stem 
(S. A. S.) a inauguré, le 30 novembre, le trafic tégu- 
lier Stockholm-Montevideo (Urugay). Le gouverne- 
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ment argentin lui ayant refusé l’autorisation de trans- 
porter des passagers en provenance et a destination 
de l’Argentine, le S. A. S. ne touchera pas Buenos- 
Aires. 


@ Afrique. La British Overseas Airways Corp. suspen- 
dra a la fin de l’année son sérvice d’hydravions Le 
Caire-Durban (céte orientale de |l’Afrique du Sud). 
En revanche, le trafic sur la ligne « Springbok » Lon- 
dres-Johannesburg et le trafic d’apport sud-africain 
seront intensifiés. Faute de quadrimoteurs Avro 
« Tudor II », des bimoteurs Vickers V. C. 1 « Viking » 
y sont mis en service. — La compagnie néerlandaise 
K. L. M. se propose de créer une ligne Amsterdam- 
Johannesburg ; la compagnie espagnole Jberia, une 
ligne Madrid-Guinée espagnole. 


@ Exrope-Moyen-Orient. La compagnie suédoise de 
transports aériens A. B. Aerotransport (.A.B.A.) entend 
ne plus se limiter au trafic 4 l’intérieur de l'Europe ; 
au contraire, elle va conclure au printemps 1947 un 
accord de répartition du trafic avec la Svensk Interkonti- 
nental Lufttrafik A. B. (SILA). Du 11 au 13 novembre, 
elle a accompli un vol d’étude de Stockholm a Téhéran, 
par Rome, Ankara et Bagdad, pour préparer |’inau- 
guration d’une ligne réguliére a destination de |’Ex- 
tréme-Orient. 


@ La Trans World Airline (T. W. A.) demande a 
une assemblée générale convoquée pour le 23 décembre, 
4 Wilmington (Dela.), d’autoriser l’émission de 2 000 000 
d’actions nouvelles, ce qui porterait le nombre des 
parts émises de 1 000 000 4 3 000000. Ces nouveaux 
fonds couvriraient les dépenses faites depuis la fin de 
la guerre pour l’expansion de I’entreprise. 


@ Le Scandinavian Airlines System (S.A.S.) e VA. B.A. 
ont commandé, le 15 novembre, un total de 17 qua- 
drimoteurs commerciaux Douglas DC-6: 10 pour 
A. B. A., 3 pour la SILA, 2 pour la compagnie danoise 
D. D. L. et 2 pour la compagnie norvégienne D. N. L. 
Pour son expansion, |’A. B. A. obtiendrait de l’Etat un 
crédit de Cour. suéd. 33000000 et, le cas échéant, 
elle procédera 4 une augmentation de son capital- 
actions ; de méme, la D. D. L. a décidé, le 26 no- 
vembre, de porter son capital ordinaire de Cour. dan. 
15 000 000 a Cour. dan. 30 000000. 


@ L’aviation commerciale italienne va revivre prochaine- 
ment. La S. A. Linee Aeree Italiane, fondée avec une 
participation américaine, a publié le programme de 
développement de son réseau ; d’ici au printemps 1947 
au plus tard, elle inaugurera des lignes partant de 
Rome a destination de Milan, Turin, Venise, Brindisi, 
la Sicile et la Sardaigne. La compagnie anglo-italienne 
Avio Linee Italiane (A. L. I.) envisage de mettre en 
exploitation, encore avant la fin de l’année, trois lignes 
principales et trois lignes d’apport. 


@ La compagnie irlandaise de transports aériens 
Aer Lingus Teoranta a commandé 7 bimoteurs Vickers 
V. C. 1 « Viking » et deux quadrimoteurs Lockheed 
« Constellation », avec lesquels elle ouvrira au prin- 
temps de nombreuses lignes partant de Dublin a desti- 
nation des capitales européennes. — A la méme époque, 
la holding qui la contréle, Aer Rianta Teoranta, se 
lancerait dans le trafic nord-atlantique avec 3 Lockheed 
« Constellation » dont le premier est déja arrivé a 


Shannon. 


@ Trans-Australia Airlines, tel est le nom de lentre- 
prise nationale de transports aériens créée par la Com- 
mission nationale australienne des lignes aériennes. 
D’ici a la fin de l’année, elle exploitera un réseau qui 
touchera toutes les capitales des Etats australiens a 
Vexception de Port-Darwin. — Les Qantas Empire 
Airways, dont le capital est encore pour moitié aux 
mains de la British Overseas Airways Corporation et 
qui exploitent avec celle-ci ses lignes transocéaniques, 
passeraient complétement, sous peu, en possession 


australienne. 
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e@ L’Entreprise nationale argentine de transports 
aériens Flota Aera Mercante Argentina (F. A. M. A.) 
se propose d’ouvrir deux lignes de Buenos-Aires a 


New-York — Tune survolant l’intérieur du Brésil 
et du Venezuela, l’autre longeant la céte atlantique 
du Brésil — et a commandé 6 quadrimoteurs Dou- 


glas DC-6. D’autre part, la compagnie nord-américaine 
Braniff Airways prépare une ligne de Houston (Texas) 
a Buenos-Aires via la zone du canal de Panama, le 
Pérou et la Bolivie. Pour le moment, le défaut d’accord 
aéronautique entre les U. S. A. et Argentine s’oppose 
a la réalisation de ces projets; de plus, les droits 
d’escale au Mexique ayant été refusés aux Braniff 
Airways, la ligne passera vraisemblablement par Cuba. 
Braniff attribue ces difficultés 4 la forte concurrence 
que lui font les Pan American Airways et leurs filiales. 


@ LaGuardia Field, actuellement aéroport principal 
de New-York pour le trafic international, exige d’im- 
portants travaux de terrassement car la surface de 
l’aérodrome s’est fortement affaissée et se trouve par- 
tiellement submergée 4 marée haute. Des mesures de 
sécurité, dont le cout s’élévera 4 $ 1 700 000, seraient 
prises prochainement, et l’on prévoit pour 1950 la 
fermeture de l’aéroport pour dix-huit mois. Aprés 
plus de $ 10 000 000 de travaux, l’aéroport sera consa- 
cré au trafic intérieur puisque, entre temps, le grand 
aéroport d’Idlewild aura pu étre ouvert au trafic inter- 
continental. 


@ Une gréve des pilotes a paralysé l’exploitation de la 
Trans World Airline du 21 octobre au 15 novembre. 
D’aprés ses propres déclarations, la compagnie a subi 
une perte de $ 10 000 000 et elle a ajourné la mise a 
exécution de son programme d’expansion. Des com- 
mandes de 8 Lockheed Constellation et de 17 Douglas 
DC-4 ont été annulées et une partie du personnel ne 
peut plus compter sur un emploi de longue durée. Chez 
d’autres compagnies américaines de transports aériens 
aussi, une régression des affaires se fait sentir. Les 
Western Air Lines ont réduit de moitié leurs commandes 
de 20 bimoteurs Consolidated Vultee 240 et de 10 
quadrimoteurs Douglas DC-6, et les Pan American 
Airways ont licencié fin novembre de nombreux em- 
ployés de leur division transatlantique ; de méme, les 
Capital Airlines (Pennsylvania-Central Airlines) ont 
également diminué leur personnel. En revanche, les 
American Overseas Airlines s’abstiennent pour le moment 
de tout licenciement. 


@ Les sarifs aéropostaux subissent d’importantes réduc- 
tions ; ils ont baissé de moitié dans une partie du 
trafic transatlantique. Au début de 1947, les adminis- 
trations postales européennes vont introduire le trans- 
port aérien des lettres sans surtaxe. Une mesure ana- 
logue vient d’étre annoncée en Australie aussi. 


EXPLOITATION COMMERCIALE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Le colonel Wallace S$. Dawson, chef de l’instruction 
a la Deuxiéme flotte aérienne américaine pendant la 
guerre, prend la direction du Bureau de la sécurité 
aérienne au Bureau de I’aéronautique civile des U. S. A. 
(Civil Aeronautics Board). 


@ Le eutenant - général 
Harold L. George, depuis 
1942 chef du comman- 
dement des _ transports 
aériens de l’aviation d’ar- 
mée des U.S. A. et depuis 
peu représentant - de 
Paviation d’armée des 
U. S. A. au comité des 
états-majors des Nations 
Unies, quitte le service 
actif et prend la téte d’une 





Lieutenant -général 
Harold L. George. 


compagnie de transports aériens nouvellement fondée, 
Aerovias Peruanas Internacionales. Cette entreprise 


INTER SZHAVIA 


prépare ouverture d’une ligne de Lima 4 Montréal 
par les U. S. A. 


@ L’American Airlines System (American Airlines et 
American Overseas Airlines) a nommé M. Joseph H. 
Cassen directeur, de sa division des relations avec 
Pétranger. M. J. Stanton Robbins devient directeur 
général pour |’Europe aux A. O. A. 


@ M. Knud Lybye, directeur général de la compagnie 
danoise de transports aériens Det Danske Luftfortselskab 
(D.D.L.), est entré a la direction du Scandi- 
navian Alirlines System (S.A.S.) dont la direction 
commerciale est confiée 4 M. Per A. Norlin; la 
Norvége serait représentée 4 la direction du S. A. S. 
par M. Hjalmar Riiser-Larsen, Pour succéder 4 M. Lybye, 
la D. D. L. a délégué le prince Axel de Danemark au 
conseil de tutelle du groupe scandinave d’exploita- 
tion en commun. 


AVIATION MILITAIRE 


@ Le commandement de la chasse de la R. A. F. envisage 
de remplacer tous ses avions, 4 l’exception des chas- 
seurs nocturnes et des chasseurs au long cours, par des 
avions a réaction. 


@ Un dirigeable rigide Goodyear XM-1 de la marine 
américaine a tenu l’air sans ravitaillement en carburant 
pendant 170 h 18 min, du 27 octobre au 4 novembre. 


@ Un vol autour du monde de 24 Boeing B-29 « Super- 
fortress » que projetait aviation d’armée des U. S. A. 
a été interdit par le Département d’Etat, pour des 
raisons d’ordre politique. 


AVIATION MILITATIRE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ L’Air Commodore T. E. Drowlky a été nommé 
directeur général de l’équipement au ministére bri- 
tannique de l’air et élevé au grade d’Air Vice-Marshal. 


@ L’Air Vice-Marshal A. C. Sanderson prend le com- 
mandement des formations de la R. A. F. en Birmanie, 
et Air Vice-Marshal H. S. P. Walmsley, celui des 
formations de la R. A. F. aux Indes britanniques, avec 
rang d’Air Marshal. 


@ Sir Cecil Harcourt a été nommé vice-amiral chargé 
des services aéronavals et commandant adjoint de 
la flotte britannique de la Méditerranée. 


@ Le général de brigade Mervin E. Gross, directeur de 
l’Ecole technique supérieure au commandement du 
matériel de l’aviation d’armée des U. S. A., a Wright 
Field, a trouvé la mort dans un accident 4 bord d’un 
Lockheed P-80 « Shooting Star ». 


@ Le vice-amiral Marc A. Mitscher, qui depuis la fin 
de la guerre avait 4 s’occuper spécialement de I’avia- 
tion navale en qualité de sous-chef d’état-major a 
l’Etat-Major naval des U. S. A., a été nommé com- 
mandant de la flotte américaine de I’ Atlantique. 
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AVION ATALANTE - Type MILES «GEMINI» 


Bimoteur quatre places pour liaisons industrielles, commerciales, 
sanitaires et transport a la demande 





AVION ATALANTE - Type MILES «AEROVAN » 


Bimoteur cargo léger, une tonne, ou de transport de 10 passagers 





LICENCE EXCLUSIVE DE FABRICATION EN FRANCE 
des types « AEROVAN », « GEMINI» et « MESSENGER » 
de la MILES AIRCRAFT Ltd. 


AVIONS ATALANTE 











110, RUE MICHEL-ANGE, PARIS XVile — AUT. 59-58 


207, BOULEVARD SAINT DENIS COURBEVOIE-SEINE 





EQUIPEMENTS AERONAUTIQUES 


EQUIPEMENTS RADIO 
CHAUDRONNERIE 
MECANIQUE GENERALE 
EQUIPEMENT ELECTRIQUE 
ALIMENTATION DES MOTEURS 
OPTIQUE ET MECANIQUE DE PRECISION 




























UN CEUF QUI N’EST PAS 
A COUVER 


Les ingénieurs des recherches, chez Lockheed, glous- 
sent depuis quelque temps sur leur nouvel ceuf, qui 
vole mais qu’on ne peut couver. C’est un montage 
de moteur pour les « Constellation »; on lappelle 
Universal Power Egg coque-moteur universel 

et ce qu'il peut faciliter lentretien, ¢a alors, c'est 
quelque chose ! 

Par exemple : finie la gymnastique que devaient faire 
les mécanos pour décapoter le moteur d’un com- 
mercial. Avec I’Euf, les panneaux du capot, déta- 
chables et montés sur charniéres, se relevent comme 
sur une auto et le voila, votre moteur. 

Mieux, le réservoir d’huile, dans l’CEuf, est en avant 
de la cloison pare-feu. (‘a n'a peut-étre lair de rien, 
mais ce qui dévore les minutes quand on change un 
moteur, c'est toujours que les réservoirs a vidanger 


sont inaccessibles. 





Le Power Egg est universel a tel point que, théori- 
quement, on pourrait monter des Wright sur une 
aile du Constellation et des P & W sur l'autre. Aucune 
ligne n’a essayé ¢a. 

Le Power Egg précédent allait trés bien; mais, et ¢a 
«est typique, Lockheed en a développé un meilleur. 
Et c’est bien cette sorte de réflexe inventif qui fait 
jaser les pilotes et qui crée de meilleurs coucous. 


Vous trouverez toujours Lockheed 
sur le chemin du progrés 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, Californie, U.S.A. 
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LE PREMIER AVION DE TOURISME FRANCAIS 


INTEGRALEMENT METALLIQUE 
CABINE QUADRIPLACE A GRANDE VISIBILITE 
ET DE GRANDE CAPACITE 


COURLIS 


TYPE & U.G. 


réunit toutes les conditions de 

- SECURITE - CONFORT - ECONOMIE - 
par son moteur arriére de 200 CV 
son train tricycle et son aile haute 


+ TOURISME + TRANSPORT DE FRET + TRANSPORT SANITAIRE + 


—= 








Société d'Etudes et de Constructions Aéro-Navales 
Gennevilliers (Seine) - Rue Henri-Barbusse 40 - Tél. GRE 35-00 
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TCHECOSLOVAQULE 











USINES DAUTOMOBILES 


ENTREPRISE NATIONALE 


MLADA BOLESLAV 


Produits aéronautiques: 


Avions Avia 

Avions Mraz 

Avions Zlin 
Moteurs d’aviation Avia 
Moteurs d’aviation Zlin 


Usines: 

Cakovice (ancienne Avia 8S. A.) 
Chocen (ancienne Ing. J. Mraz) 
Kunovice (ancienne Avia-Succursale) 
Otrokovice (ancienne Zlinské Letecké Zavody) 


Vente et informations: 


Usines métallurgiques et de Constructions mécaniques 
Entreprise Nationale 
Office de Vente du Matériel Aéronautique 
PRAGUE XVII¢ - JINONICE 
Tél. 46546, 47854 








TCHECOSLOVAQUILE 














USINES D’AVIATION 


ENTREPRISE NATIONALE 


PRAGUE 


Produits aéronautiques : 


Avions Aero 
Avions Letov 
Avions Praga 
Moteurs d’aviation Praga 
Moteurs d’aviation Walter 
Hélices Letov 


Usines : 


Jinonice (ancienne Walter S. A.) 

Karlin (ancienne CKD .- Praga) 

Letnany (ancienne Letov Rouge) 
Vysotany (ancienne Aero) 


Vente et informations: 
U'sines métallurgiques et de Constructions mécaniques 
Entreprise Nationale 
Office de Vente du Matériel Aéronautique 
PRAGUE XVIIL° - JINONICE 
Tél. 46546, 47854 


























VOYAGES MODERNES 
SERVICE MODELE 


Serrecesd regulter) 










DUBLIN - PARIS 

DUBLIN - LONDRES 
DUBLIN - LIVERPOOL 
DUBLIN - SHANNON 






Agencede location: 19, Regent Street 
Londres, $S.W. |. Tél. Whitehall 8756 
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KLM 


La Compagnie Royale Néerlandaise de 


Lignes aériennes 


commande une flotte de 12 des nouveaux Convair-240 ! 


La KLM, qui dessert cing 
continents, est la cin- 
quiéme des grandes com- 
pagnies de _ transports 
aériens 4 commander une 
flotte des nouveaux paque- 
bots aériens Convair-240 
pour vous donner rapi- 
dité, commodité et confort 
plus grands. 
Dans ce nouvel appareil 
rapide a 40 places, vous 
croiserez avec aisance a 
480 km/h. Vous vous pré- 
lasserez dans sa cabine cli- 
matisée— fraiche méme au- 


dessus d’un désert torride, 
tempérée méme si, dehors, 
il y a moins de o°. Et la 
pression de l’air se régle au- 
tomatiquement pour vous 
fournir le confort du niveau 
de la mer a toutes les alti- 
tudes. 

Le nouveau Convair-240, 
le paquebot aérien bimo- 
teur le plus moderne du 
monde, sera en_ service 
sur les lignes d’apport de 
la KLM deés le milieu de 
1947- 

Songez-y! 


Siége Social 14, av. Trudaine - 


Paris 9 - 


LES LABORATOIRES RADIOELECTRIQUES S. A. 


Tél. Trud 1764 et 65 


Consolidated Vultee Aircraft Corporation 


San Diego, California - Downey, California - Wayne, Michigan (Stinson 
Division) - Fort Worth, Texas - Nashville, Tennessee 


Adresse télégr. LESLABOR 
























E 
rose iy 


Eryuress Kissenger er ee a 


DINING ROOM LOUNC 







BRITISH € IRISH STEAM PACKET CO,LTD. 
NORTH WALL HOUSE, DUBLIN 


“TELEPHONE “71821 C6 LINES) TE LEGRAMS-LADYSHIP'S DUBLIN 
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SOCIETE RATEAU 


SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 100,000,000 DE FRANCS 
SIEGE SOCIAL: 40, RUE DU COLISEE, PARIS 


Direction et Services centraux 


141, rue Rateau, La Courneuve (Seine) 
Usines: Agences : 
ALGER, BORDEAUX, CASABLANCA, LILLE, 


LA COURNEUVE, LE PRE-SAINT-GERVAIS LYON, MARSEILLE, NANCY, NANTES, PARIS, 








Turbo-pompes d’alimentation, 
de circulation et d’extraction 
Turbo et moto ventilateurs 
Robinetterie marine 


Pompes centrifuges et supersoniques 
Ventilateurs centrifuges | Stations d’essai de moteurs 
Compresseurs a pistons | et réacteurs aux conditions 
Robinetterie industrielle | d’altitude 


(SEINE), MUYSEN-LEZ-MALINES (BELGIQUE) TUNIS, BRUXELLES, MUYSEN-LEZ-MALINES 
| | | 
| INDUSTRIE | AVIATION MARINE | 
| | 

Turbines 4 vapeur | Turbo-réacteurs ° Appareils moteurs a turbine a gaz 
et turbines a gaz Turbo-propulseurs a hélice Turbo-soufflantes 
pour toutes applications Turbo-compresseurs de suralimentation 

Compresseurs et soufflantes de suralimentation de chaudiéres et de Diesels 

centrifuges et axiaux Souffleries subsoniques Groupes électrogénes 
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PUBLIPRESS 








Contréleurs 


LABINAL de consommation d’essence 


Ss. A. CAPITAL 48.000.000 e COMPTEURS D ESSENCE avec ou sans 
DEGAZEURS. 
I modeéle pour chaque besoin, depuis le moteur de 


, la G.I tourisme jusqu’au réacteur. 
presente la G,. 1,000 


e TOTALISATEUR DE CONSOMMATION 
a remise a 0. 


_ 
G E N 3 R AT R I C E e@ JAUGEUR-TOTALISATEUR. 


1 cadran unique indique a tout instant par simple 


10 Kw lecture pour un moteur la quantité d essence 


disponible répartie dans plusieurs réservoirs. 


e INDICATEUR DE DEBIT INSTANTANE 
tension 30 v a lecture directe. 
puissance en surchage 15 kw 
régime (utilisation 4.500 & 10.000 t/m 
poids 23 kg 


e@ ENREGISTREUR DE CONSOMMATION 


Tachymétres électriques 
Thermométres électriques 

autres fabrications, appareillage : Prises de courant 4 démontage rapide 
disjoncteurs, contacteurs, relais ete. 


Etablissements 
SERVICES COMMERCIAUX FAU R E nH LE RMAN 
‘ 7-1 > sc VU e 
146, Bd Haussmann, Paris VIII 68, rue de l’Est Boulogne s. Seine 





Tel. Wagram 77-42 und 43 R. C. Seine 390.244 - Tél. MOL 17-37 
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PATEK PHILIPPE eC: 
() GENEVE 


.PHILIPPES& Ce ” 














| , WP contanre 
BBRO DUCTION FRANGAISE 
GNETOS DAVIATION 


MAGNETOS RB 


SOCIETE NATIONALE D’ETUDE ET DE CONSTRUCTION DE MOTEURS D’AVIATION 2 aB, Rue Ernest LEFEVRE 


150, Bd HAUSSMANN - Paris Vill* - Téléphone : CARNOT 33-94 - Adr. télégr. MOTAVIA - Paris icaniitgine PRPS: ; :ccmitinis 
Bureau de vente en France pour l’Etranger: OFEMA - 4, rue GALILEE - Paris 




















ETABLISSEMENTS 


BOREL S.A. 


Constructions mécaniques et aéronautiques 
Ensembles et piéces détachées 
Radiateurs . Réservoirs 


ALLIAGES DE 


MAGNESIUM 


-LE ° . 
siti <> “Bendix International 


DIVISION OF 


Siége social: 23, avenue Victor-Hugo PARIS (16%) Klé. 65-22 et 23 
Usines: LAVAL (Mayenne) Tél. 10-62, 10-79 








ducts ~Gendix Aviation Corporation 
30 Rockefeller Plaza New York 20, N. Y., U.S.A 


Pilote automatique et Instruments Pioneer 
Matériel Radio-Electrique Bendix-Radio 
Accessoires d'Aviation Eclipse 
SOCIETE GENERALE DU MAGNESIUM Instruments météorologiques Friez 
2, RUE MJEISSONIER + PARIS 17" «WAG. 72-60 Carburateurs a injection Stromberg 
Dispositifs d'Allumage Bendix-Scintilla 
Equipements de trains d'atterrissage Bendix 




















Contre le givrage —S : = RI 


et pour le confort des avions en vol 


Bancs d’essai pour Moteurs d’Avions 


RECHAUFFEURS oe 
DEGIVREURS is 











10, rue Pergolése - Paris XVie 
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AVIATION 
USINES D;ORLY 


VINE 


Route de Fontainebleau, Paray-Vieille-Poste S.O. 
Tél. Belle-Epine 09-10 — Cor. B. P. N° Il 


PARIS 13° by 
SOCIETE ANONYME AU CAPITAL, 50.000.000 DE FRS._ SIEGE SIL: 5, IMP. THORETON. PARIS xv 


DEPARTE MEINT\S AVIAT I ON 


3.IMPASSE THORETON . PARIS (XV£) . TELEPHONE: VAUGIRARD.68-40 




















